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1. Einleitung

Der Grof3raum Linz z&hlt mit rund 400.000 Einwohnern und 300.000 Arbeitsplatzen
zu den wichtigsten Wohn- und Wirtschaftsregionen Osterreichs. Ein Grofteil der

Wertschopfung des Landes Obero6sterreich wird im Zentralraum erwirtschaftet.

Mit dem Beginn der Massenmotorisierung (ab ca. 1960) setzte in praktisch allen
Grol3- und Mittelstadten der Industriestaaten eine Entwicklung ein, die auch vor dem
Gro3raum Linz nicht Halt machte: Wéahrend die Kernstadte in Bezug auf Einwohner-
und Arbeitsplatzanzahl stagnieren oder sogar Verluste erleiden, sind vor allem in den
naheren Umlandgemeinden starke Zuwachse zu beobachten. Dieser Trend ist durch
die Volksz&ahlungen belegt und hélt noch an. Derartige Suburbanisierungstendenzen
(oft auch als ,Speckgurtelbildung” bezeichnet) gelten als eine der Hauptursachen

zunehmender PKW-Fahrleistungen.

Der offentliche Verkehr konnte aufgrund dieser gednderten r&dumlichen Strukturen
(Wohn- und Betriebsstandorte) sowie aufgrund langjahriger Versaumnisse
hinsichtlich der Angebotsgestaltung mit dieser Entwicklung nicht mithalten und verlor
uber Jahrzehnte hinweg kontinuierlich an Fahrgasten. Das starke Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) fiihrt zu einer Uberlastung der StraRen im
Zentralraum. Die Verkehrsprobleme im Gro3raum Linz sind mittlerweile ein nicht
mehr wegzudenkendes Thema in den lokalen Medien sowie in politischen
Diskussionen geworden. In der medialen Berichterstattung wird der Stau meist als
Hauptproblem der Verkehrssituation im stadtischen Raum gesehen — dabei wird
allerdings haufig Ubersehen, dass der Stau lediglich das Symptom tiefer liegender
Ursachen (Zersiedelung, wachsende PKW-Verfugbarkeit, gednderte Werthaltungen

und Lebensweisen, etc.) ist.

Um diesen Entwicklungen entgegenzusteuern, wurde seit dem Jahr 2000 in
Oberosterreich  eine  Reihe an VerbesserungsmalBhahmen im  6ffentlichen
Verkehrsnetz umgesetzt — dazu zahlen vor allem die Errichtung der
Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof, die Stral3enbahnverlangerungen nach
Ebelsberg und Pichling, sowie die (noch nicht vollig abgeschlossene) Umsetzung von

Regionalverkehrskonzepten im gesamten Bundesland. Weitere Projekte wie z.B. die
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Strallenbahnverbindung nach  Leonding, die City-S-Bahn  sowie der
nahverkehrsgerechte Ausbau der West-, Pyhrn- und Summerauerbahn sind in

Planung.

Die bisherigen MaRnahmen haben gezeigt, dass zwar Fahrgastgewinne im OPNV
erzielt werden kdnnen, dass damit jedoch keine Trendwende der Verkehrsmittel-
nutzung erzielbar ist. Im Obergsterreichischen Gesamtverkehrskonzept, in welchem
das Nachhaltigkeitsprinzip zum Oberziel kinftiger Entwicklungen im Verkehrsbereich
definiert wird, wird in den Leitzielen eine Stabilisierung des Anteils der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (Offentlicher Verkehr, Rad- und FuRgangerverkehr) im
Bereich von 38% angestrebt. Ob dieses Ziel mit der derzeitigen Strategie erreichbar
ist, ist fraglich. Aufgrund der Entwicklungen der letzten Jahre ist anzunehmen, dass
die in den bisherigen Verkehrskonzepten definierten Ziele nicht erreicht werden.

In dieser Arbeit werden die Auswirkungen der in den vergangenen Jahren gesetzten
MalRnahmen (sowohl Straf3e als auch Schiene) analysiert und daraus eine Aussage
abgeleitet, welche Strategie in Zukunft erforderlich ist, um dem Nachhaltigkeitsprinzip
im Verkehrssektor ndher zu kommen. Besondere Schwerpunkte liegen dabei auf der
Formulierung verkehrstragertubergreifender Strategien, auf der Integration von
Raumordnungs- und Verkehrspolitik sowie auf Handlungsfeldern welche die Grenzen
der Gebietskorperschaften Uberschreiten. Darliber hinaus werden die mdglichen
Wirkungen einer Nachhaltigkeitsstrategie abgeschatzt und verkehrspolitische

Schlussfolgerungen abgeleitet.



2. Zum Begriff ,Nachhaltigkeit”

2.1. Begriffgeschichte und Definition

Der Nachhaltigkeitsgedanke hat seinen Ursprung in der Forstwirtschaft. Im Jahr 1661
formulierte ein Verwalter in der Stadt Reichenhall den Ansatz, dass fur die zur
Salzgewinnung erforderliche Soleerhitzung jahrlich nur so viel Brennholz
aufgewendet werden sollte, wie im gleichen Gebiet jedes Jahr nachwachsen kann.
1713 schrieb der deutsche Kameralist Hans Carl von Carlowitz von einer
,hachhaltigen Nutzung der Walder®, ohne jedoch n&her auszufihren, wie diese zu
erreichen sei. Der deutsche Forstwissenschaftler Georg Ludwig Hartig beschrieb
damit 1795 die ,Bewirtschaftungsweise eines Waldes, bei welcher immer nur so viel
Holz entnommen wird, wie nachwachsen kann, sodass der Wald nie zur Génze

abgeholzt wird, sondern sich immer wieder regenerieren kann“.!

Die heutige Verwendung des Nachhaltigkeitsbegriffs bezieht sich tberwiegend auf
den 1987 vertffentlichten ,Brundtland-Bericht* der Weltkommission fir Umwelt und
Entwicklung (unter dem Vorsitz der norwegischen Ministerprasidentin Gro Harlem
Brundtland). Dort wurde die ,nachhaltige Entwicklung“ auf folgende zwei Arten

definiert:

1. ,Entwicklung zukunftsfahig machen, heil3t, dass die gegenwartige
Generation ihre Bedurfnisse befriedigt, ohne die Fahigkeit der kiinftigen
Generation zu gefahrden, ihre eigenen Bedirfnisse befriedigen zu

kbnnen.”

2. ,Eine zukunftsfahige Entwicklung ist ein Prozess der Veranderung, in
dem die Nutzung der Ressourcen, die Struktur der Investitionen, die

Orientierung des technischen Fortschritts und die institutionellen

! vgl. TREMMEL, J. (2003): Nachhaltigkeit als politische und analytische Kategorie. Der deutsche
Diskurs um nachhaltige Entwicklung im Spiegel der Interessen der Akteure. Miinchen, 0.S.; Zit. nach
Artikel Nachhaltigkeit. In: Wikipedia, Die freie Enzyklopadie. Bearbeitungsstand: 4. Mai 2008, URL:
http://de.wikipedia.org/w/index.php?titte=Nachhaltigkeit&oldid=45622958. (abgerufen am 5. Mai 2008)
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Strukturen konsistent gemacht werden mit den zukinftigen und

gegenwartigen Bedirfnissen.* 2

Besonders seit dem Umweltgipfel von Rio (1992) wird Nachhaltigkeit als , 3-Saulen-
Modell“ gesehen, welches auf den drei Saulen ,Okologie*, ,Okonomie* und
»Soziales* aufbaut, die untrennbar miteinander verbunden sind. Daraus wird
abgeleitet, dass eine Wirtschaft kann nicht funktionieren, wenn die Umwelt
zunehmend geschadigt oder der soziale Zusammenhalt in Frage gestellt wird.
Umgekehrt haben Mal3inahmen im 6kologischen Bereich nur dann eine Chance auf
Umsetzung, wenn die wirtschaftliche Lage dies zulasst, und die soziale Situation
soweit gesichert ist, dass eine 6kologische Langfristperspektive zugunsten einer (oft
Uberlebensnotwendigen) Kurzfristperspektive in die Entscheidung einbezogen

werden kann.?

Abbildung 1: 3-Saulen-Modell der Nachhaltigkeit

Okologie

Okonomie > Soziales

Quelle: eigene Darstellung

% vgl. Artikel Brundtland-Bericht (2008). In: Wikipedia, die freie Enzyklopadie. Bearbeitungsstand: 6.
Mai  2008. URL: http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Brundtland-Bericht&oldid=45693927
(abgerufen am 15. Mai 2008)

% vgl. HAUGER, G. (2003): Verkehrsokologie. Wien, S. 314f.
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Im Bericht der World Commission on Evironment and Development (WCED) von
1987 werden diese drei Ebenen aus einer weltweiten Perspektive folgendermal3en

préazisiert:

e soziale Ziele: Anzustreben sind Gleichheit und Gerechtigkeit.

Die groRten Probleme in diesem Zusammenhang sind in folgenden Bereichen zu
|6sen: Erndhrung der Bevolkerung, Gesundheit und Hygiene, Bildung, Sicherung von
angemessenen Lebensunterhalten, gerechter Zugang zu natirlichen Ressourcen,

Versorgung aller Menschen mit Energie.

e wirtschaftliche Ziele: Das Oberziel sind der Erhalt des Wohlstandes fiur alle
Menschen und die Vermehrung des Wohlistandes im Hinblick auf die Befriedigung

menschlicher Bedurfnisse.

Dabei sind folgende Ziele anzustreben: wirtschaftliches und industrielles Wachstum
(besonders in den Entwicklungslandern), Neuorientierung der Hilfe fur armere
Lander, Neuorientierung der technologischen  Entwicklung, vollstdndige

Kostenrechnungen (Internalisierung von externen Umwelt- und Gesundheitskosten).

e Okologische Ziele: Das Oberziel lautet, das Uberdauern des Lebens auf der Erde

dauerhaft zu sichern, sowie die Lebensgrundlagen der Menschen zu erhalten.

Dabei qilt es vorrangig folgende Ziele anzustreben: Erhaltung der natirlichen
Ressourcen, Verringerung der Emission giftiger und gefahrlicher Stoffe, Erhaltung
der Okosysteme, Erhaltung der Artenvielfalt in Tier- und Pflanzenwelt, sowie die

Verringerung der Abfallmengen.*

Eine gleichgewichtige Abwégung zwischen den 6kologischen, 6konomischen und
sozial-kulturellen Zielen, wie sie in der so genannten 3-Saulen-Theorie verfolgt wird,

kann nur innerhalb 6kologischer Leitplanken bzw. innerhalb der von der Natur

* vgl. DI GULIO, A. (2004): Die Idee der Nachhaltigkeit im Verstandnis der vereinten Nationen.
Munster, S. 49-54.
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vorgegebenen Schranken erfolgen. Diese Ziele werden als Zieldreieck der
Nachhaltigkeit in den Grenzen des Umweltraumes bezeichnet. Diese Grenze der
naturlichen Lebensgrundlagen ergibt sich daraus, dass die Frage der Schaffung und
Verteilung von Gitern in jeder Generation neu zu entscheiden ist. Schwerwiegende
Umweltschaden wie z.B. der Klimawandel, die Zerstérung der Ozonschicht, eine
Vergiftung der Béden oder das Ausrotten von Arten wirden diese Freiheit allerdings
Im unzuldssigen Mal3 einschranken, da derart gravierende Veranderungen nicht in
einem akzeptablen Zeitraum ruckgangig gemacht werden kénnen. Dartber hinaus

stellen intakte Naturgrundlagen die Grundlage des menschlichen Uberlebens dar.”

2.2. Bedeutungen im erweiterten Sinn

Neben der zuvor beschriebenen Kernbedeutung von ,Nachhaltigkeit* haben sich
wahrend der letzten Jahre zahlreiche weitere  Begriffsverwendungen
herausentwickelt, welche mit der urspriinglichen Bedeutung grof3teils nur noch

wenig zu tun haben. Dazu gehdren etwa folgende Anwendungsbereiche:

- ,Nachhaltigkeit® als Sammelbegriff fir umweltpolitische Leitbilder und
Strategien

- ,Nachhaltigkeit® als Terminus des politischen ,New-Speak”, mit nahezu
uneingeschrénkter Verwendbarkeit (z.B. ,nachhaltige Budgetgestaltung*)

- ,Nachhaltigkeit* als 6konomische Wachstumsstrategie

- ,Nachhaltigkeit* als ,Schrittmacher-ldeologie” im technischen Fortschritt

- ,Nachhaltigkeit* als Teil einer Marketing- und Absatzstrategie fur technische
Produkte

- ,Nachhaltigkeit* als Ideologie von Umverteilungen zwischen den Grol3regionen
auf der Erde

- ,Nachhaltigkeit* als Forschungsfeld mit nahezu unbegrenzten Interpretations-,
Ergénzungs- und Prazisierungsmdaglichkeiten fur Planungseinrichtungen

- ,Nachhaltigkeit* als Herrschaftsstrategie der Industrielander Gber die Dritte

Welt durch Oko-Kapitalismus

® vgl. ROGALL, H. (2004): Okonomie der Nachhaltigkeit - Handlungsfelder fiir Politik und Wirtschatt.
Wiesbaden, S. 27.
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,Nachhaltigkeit* als Leitbild einer Entwicklung firr die Zukunft °
2.3. Nachhaltigkeit in der Verkehrssystemplanung

Fur die operative Umsetzung in einzelnen Sektoren ist der Begriff der Nachhaltigkeit

Zu prazisieren.

Das Bundesministerium fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschatft
(,Lebensministerium®) flhrte in enger Zusammenarbeit mit der OECD (Organisation
fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung) eine Pilotstudie zum Thema
.Nachhaltig umweltvertraglicher Verkehr* durch. Dabei wurde ein nachhaltiges
Verkehrssystem durch die OECD folgendermafien definiert:

Ein Verkehrssystem ist nachhaltig, wenn

a) allgemein anerkannte Ziele im Hinblick auf Gesundheit um Umweltqualitat
(z.B. die von der Weltgesundheitsorganisation WHO fiur die Schadstoff- und
Larmbelastungen festgelegten Anforderungen) eingehalten werden,

b) die Integritat des Okosystems nicht ernstlich in Frage gestellt ist, und

c) potentiell negative weltweite Phanomene wie z.B. Klima&nderungen und die
Zerstorung der stratospharischen Ozonschicht sich nicht tendenziell

verschlimmern.

Ein Verkehrssystem ist mithin nachhaltig umweltvertraglich, wenn der Verkehr die
menschliche Gesundheit oder die Okosysteme nicht gefahrdet und die

Verkehrsnachfrage so gedeckt wird, dass

a) der Verbrauch erneuerbarer Ressourcen unter deren Regenerierungsrate
liegt, und
b) der Verbrauch nicht erneuerbarer Ressourcen unterhalb der Rate

erneuerbarer Substitutionsenergien verharrt.’

® vgl. HOFLER, L. (1997): Nachhaltigkeit im Verkehr — Leerformel, Zukunftsstrategie oder
Mogelpackung? In: BLAAS, W. (Hrsg.): Der offentliche Sektor, Heft 1/1997. Wien, S. 20.

" vgl. BUNDESMINISTERIUM FUR LAND- UND FORSTWIRTSCHAFT, UMWELT UND
WASSERWIRTSCHAFT (2002): EST - Nachhaltig umweltvertraglicher Verkehr. Wien, S. 9f.
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Am Fachbereich Verkehrssystemplanung des Departments fur Raumentwicklung,
Infrastruktur- und Umweltplanung an der Technischen Universitat Wien wird ein

»-hachhaltiges Verkehrssystem* folgendermalien definiert:

.Nachhaltiges Handeln, aus Sicht der Mobilitdtsdiskussion, bedeutet effiziente
(= wirtschaftliche) Raumuberwindung, d.h., ein bestimmtes Verkehrsbedirfnis mit
dem geringstmoglichen Ressourceneinsatz zu befriedigen bzw. mit gegebenem
Ressourceneinsatz ein Maximum an Raumuberwindung zu bewerkstelligen, wobei zu
spezifizierende Randbedingungen 0kologischer Tragfahigkeit (Belastbarkeit) und

einer gesellschaftlich erwiinschten Verteilung der Ressourcen einzuhalten sind.“ ®

Die zuvor erwdhnten (knappen) Ressourcen sind dabei meist folgender Art:

- Platz (Erdoberflache),

- Okologische Funktionsfahigkeit von Boden und Meeren,

- (Trink)Wasservorrate,

- Rohstoffvorrate,

- Vorrate an fossiler Energie,

- Geothermische Ressourcen,

- Energieeinstrahlung pro Zeiteinheit auf die Erde (Solarkonstante),

- Zeit (muss als wesentlicher limitierender Faktor fir die speziell menschliche
Perspektive hinzugefiigt werden)®, und

- Biodiversivitat .

Eine Konkretisierung zur Umsetzung einer ,nachhaltigen Mobilitat* wurde vom Institut
fur Verkehr und Stadtbauwesen an der TU Braunschweig vorgenommen. Dabei wird

nach 3 Schritten unterschieden:

a. Verkehrsvermeidung: MIV-Fahrten sollen durch raumliche Funktions-

mischung (Wohnen, Arbeit, Versorgung, Freizeit, etc.) so weit wie moglich

8 vgl. CERWENKA, P. et al (2007): Handbuch der Verkehrssystemplanung. Wien, S. 197.

° vgl. KLAMER, M. (2002): Offentlicher Verkehr in Stadten: Effizient und Nachhaltig? In: HAUGER,
Georg (Hrsg.): Perspektiven der Verkehrssystemplanung — Festschrift fir Peter Cerwenka. IVS-
Schriften, Band 14. Wien, S. 220f.
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vermieden werden. Die zwischen den Einrichtungen liegenden Distanzen sollen

durch zu Ful3 gehen oder mit dem Fahrrad zu bewaéltigen sein

b. Verkehrsverlagerung: Der noch verbleibende MIV soll so weit wie méglich

auf offentliche Verkehrsmittel verlagert werden.

c. Umweltschutz an der Quelle: Beim MIV, welcher weder vermieden noch
verlagert werden kann, sind die negativen Umweltauswirkungen durch
Technikeinsatz (z.B. alternative Kraftstoffe, Reduktion des Kraftstoffverbrauches

je Kilometer, etc.) zu reduzieren.®

2.4. Nachhaltigkeitsindikatoren

Bei der Beschéftigung mit dem Thema Nachhaltigkeit stellt sich zwangslaufig die
Frage nach der Messbarkeit, um im Nachhinein feststellen zu kénnen, ob die Ziele
einer nachhaltigen Entwicklung erfullt wurden. Zu diesem Zweck sind Indikatoren aus
den Bereichen Okologie, Okonomie und Soziales erforderlich.

Die EU-Kommission hat im November 2000 im Rahmen ihres Projektes ,sustainable
Cities* einen Satz standardisierter Nachhaltigkeitsindikatoren veroffentlicht. Diese
sollen einen Vergleich zwischen européischen Stadten ermoglichen. Dafur wurden

insgesamt zehn Indikatoren ausgewabhilt:

allgemeine Zufriedenheit der Burger mit der Gemeinde,

Beitrag der Gemeinde zur globalen Klimaverénderung,

lokale Mobilitat und Personenverkehr,

lokales Angebot an 6ffentlichen Freiflachen und Dienstleistungen,
Qualitat der lokalen AulRenluft,

Schulweg (von Kindern auf dem Schulweg benutzter Verkehrstrager),

N o o b~ 0D RE

Nachhaltiges Management der 0&rtlichen Kommunalverwaltung und der

ortlichen Unternehmen,

19 yvgl. SCHROTER, F. (2003): ,Nachhaltige Verkehrspolitik* im Internet: ,Homepage Dr. Schréter”
(URL: http://www.tu-bs.de/~schroete/index.html), Site: http://www-public.tu-
bs.de:8080/~schroete/Nachhaltige%20Verkehrspolitik.htm; Stand: 12. Mai 2003. (abgerufen am 1.
August 2007)
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8. Larmbelastung,

9. Nachhaltige Bodennutzung und

10. Erzeugnisse zur Foérderung der Nachhaltigkeit (Anteil an Erzeugnissen mit
dem Umweltzeichen, Erzeugnissen aus dem 0Okologischen Landbau und

Erzeugnissen aus fairem Handel am Gesamtverbrauch)**

Fur den Verkehrsbereich sind weitere Spezifizierungen notwendig. Neben der
gewohnten Dreiteiligkeit (Okonomie, Okologie, Soziales) ergibt sich rein
terminologisch die Notwendigkeit der Festlegung von Grenzwerten in den Bereichen

Verkehrssicherheit und Energieeinsatz:

e Okologisch:

- Treibhausgasemissionen [t CO,-Aquivalente/a]: Ein Verkehrssystem ist in
Bezug auf das Klima als nachhaltig zu bezeichnen, wenn die natirliche
Maglichkeit der Selbstregulierung nicht irreversibel gestort wird. Aufgrund der
unbekannten kausalen Zusammenhdnge zwischen Treibhausgasemissionen
und Klimawandel ist die Auspragung dieses Indikators derzeit unbekannt.

- Flachen [ha Verkehrsflache]: Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf die
Flachenbeanspruchung als nachhaltig zu bezeichnen, wenn keine irreversible
Beeintrachtigung anderer Nutzungen hervorgerufen wird.

- Energieeinsatz [J/a]*%: Ein Verkehrssystem ist in Bezug auf den Energieeinsatz
nachhaltig, wenn ausschlie8lich erneuerbare Energieformen zum Einsatz
kommen, und wenn die Nachfrage nach Energie nicht das Angebot je

Zeiteinheit Ubersteigt.

e Okonomisch:

Einheit: z.B. [Euro/Fzkm]

1 ygl. EUROPAISCHE KOMMISSION (2002):
Hin zu einem lokalen Nachhaltigkeitsprofii — gemeinsame europaische Indikatoren. URL.:
http://ec.europa.eu/environment/urban/pdf/methodology sheet de.pdf (abgerufen am 28. 9. 2007)

'2 Energieeinheit Joule pro Jahr
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Ein Verkehrssystem ist als nachhaltig zu bezeichnen, wenn samtliche interne und
externe Kosten durch die Verkehrsteilnehmer gedeckt sind. In der Praxis erweist sich

die vollstandige Ermittlung der externen Kosten jedoch als schwierig.

e gesellschatftlich, ethisch:

Einheit: z.B. [Pkm/E*a]*®

Aus gesellschaftlicher Sicht ist ein Verkehrssystem nachhaltig, wenn jeder derzeit
und in Zukunft lebende Menschen die Mdglichkeit hat, die erforderliche bzw.
gewinschte Verkehrsleistung zu konsumieren. Dabei greift insbesondere das soziale

ethische Argument im Hinblick auf die (soziale) Gerechtigkeit.

Verkehrssicherheit [Verunglickte/Mio. Pkm]: Ein Verkehrssystem kann als nachhaltig
bezeichnet werden, wenn es keine Verkehrstoten und keine irreversibel verletzten

Personen gibt. **

2.5. Kritische Betrachtung von ,, Nachhaltigkeit*®

Obwohl ,Nachhaltigkeit” grundsatzlich eine ©kologische Orientierung verfolgt, wird
auch aus dem ,Oko-Lager* immer wieder Kritik am Nachhaltigkeitskonzept laut. So
wird beispielsweise unterstellt, dass sich Nachhaltigkeitsstudien ausschlief3lich auf
den Ist-Zustand beschréanken wirden, ohne die zerstorerische Dynamik

gegenwartiger Entwicklungen anzugreifen.®

Auch die Technik-Euphorie des urspringlichen Nachhaltigkeitskonzeptes wird haufig
angegriffen: Anstatt Interessensunterschiede durch Kommunikation auszugleichen,

13 personenkilometer pro Einwohner und Jahr
* modifiziert nach HAUGER, G. (2003): Verkehrsdkologie. Wien, S. 320.
5 ygl. SPEHR, C. (1996): Die Okofalle — Nachhaltigkeit und Krise. Wien. Zit. nach HOFLER, L. (1997):

Nachhaltigkeit im Verkehr — Leerformel, Zukunftsstrategie oder Mogelpackung? In: BLAAS, W.
(Hrsg.): Der offentliche Sektor, Heft 1/1997. Wien, S. 22.
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wirden soziale Konflikte als technische Probleme interpretiert, die durch

Technikeinsatz zu losen seien.*®

Die Fortschreitung der Anforderung einer Nachhaltigkeitsstrategie muss vor dem
Hintergedanken erfolgen, dass wir die Uber die Zukunft und die Lebensweise
kinftiger Generationen wenig wissen und nur Gber kurze Zeit hinweg einigermal3en

treffsichere Prognosen erstellen kdnnen. Dies betrifft besonders:

e die verfigbaren/nutzbaren Ressourcen,
¢ die Technologien zukunftiger Generationen und

« die Bedirfnisse zukiinftiger Generationen *’

Aus der Sicht der Operationalisierung stol3t das bereits beschriebene ,3-Saulen-
Modell* auf Kritik, vor allem was die Gewichtung der Ziele betrifft: So steht
beispielsweise zur Debatte, ob die 0Okologische, soziale und ©6konomische
Komponente tatsachlich als gleichrangig zu betrachten sind, oder ob die 6kologische
Nachhaltigkeit — als Grundvoraussetzung fiir 6konomische und soziale Stabilitat —

Vorrang geniefRen solle. 8

Neben der fehlenden Operationalisierung (Messbarkeit) von ,Nachhaltigkeit® stellt
sich auf der 6kologischen Ebene die Frage nach der Festlegung von Grenzwerten
nach bestimmten Kriterien (z.B. maximal mdglicher nachhaltiger Ertrag,
Tragfahigkeit, Assimilationskapazitat, ©kologische Strapazierfahigkeit). Diese
Grenzwerte sind fir die im Verkehrssektor bestehenden Belastungen h&aufig nicht
bekannt. Aus 6konomischer Sicht besteht vor allem die Schwierigkeit bei der

' vgl. KITZMULLER, E. (1996): Gewalteskalation oder neues Teilen. Minchen/Hamburg/London. Zit.
nach HOFLER, L. (1997): Nachhaltigkeit im Verkehr — Leerformel, Zukunftsstrategie oder
Mogelpackung? In: BLAAS, W. (Hrsg.): Der ¢&ffentliche Sektor, Heft 1/1997. Wien

7 vgl. KLAMER, M. et al. (2002): Offentlicher Verkehr in Stadten: Effizient und Nachhaltig? In:
HAUGER, Georg (Hrsg.): Perspektiven der Verkehrssystemplanung — Festschrift fiir Peter Cerwenka.
IVS-Schriften, Band 14. Wien, S. 220f.

18 vgl. Artikel Nachhaltigkeit (Drei-Saulen-Modell). In: Wikipedia, Die freie Enzyklopadie.
Bearbeitungsstand: 4. Mai 2008. URL.:
http://de.wikipedia.org/w/index.php?titte=Nachhaltigkeit_%28Drei-S%C3%A4ulen-
Modell%29&0ldid=45622907. (abgerufen am 6. Mai 2008)
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Ermittlung externer Kosten, und auf sozialer Ebene ist ungeklart, was unter dem

Begriff ,soziale Gerechtigkeit* tiberhaupt zu verstehen ist. *°

2.6. Nachhaltigkeitsrelevante Problembereiche im Verkehr

Werden die genannten Messgréf3en zugrunde gelegt, widersprechen die derzeit in
den meisten mitteleuropéischen Stadten vorherrschenden Verkehrssysteme dem
Nachhaltigkeitsprinzip in  zahlreichen Aspekten. Sowohl aus ©kologischer,
Okonomischer als auch aus sozialer Sicht sind Widerspriche zum
Nachhaltigkeitsgedanken  feststellbar. Daher ist es notwendig, jene
Hauptproblemfelder zu definieren, welche fur die nicht nachhaltigen Entwicklungen
im Verkehrsbereich verantwortlich sind:

e Problembereich Luftschadstoffe

Die Entwicklungen bei den verkehrsinduzierten Luftschadstoffen sind je nach Art der
Emissionen sehr unterschiedlich: Wéahrend der Ausstol3 an Schwefeldioxid (SO,),
Kohlenwasserstoffen (HC) und Kohlenmonoxid (CO) in Osterreich seit 1980 trotz
gestiegener Verkehrsleistungen reduziert werden konnte, steigen andere
Schadstoffgruppen wie z.B. Kohlendioxid (CO,), Stickoxide (NOx) und Partikel

weiterhin an. %°

Seit einigen Jahren ist unter den Luftschadstoffen vor allem der Feinstaub zu
erwahnen, dessen Gefahrlichkeit darin besteht, dass dieser — im Gegensatz zu
groReren Partikeln — besonders tief in die Lunge eindringt und dadurch
schwerwiegende Lungen- und Herzerkrankungen hervorrufen kann. Ein
Uberproportional groRer Teil der Feinstaubbelastung geht aus Fahrzeugen mit
Dieselantrieb hervor — allerdings ist zu beachten, dass neben den direkten
Auspuffemissionen auch Abriebs- und Aufwirbelungseffekte entstehen, welche eine

zusétzliche Belastung verursachen. %

9 vgl. HAUGER, G. (2003): Verkehrsokologie. Wien, S. 319.

2% ygl. UMWELTBUNDESAMT (2004): Umweltsituation in Osterreich — Siebenter Kontrollbericht. Wien,
S. 138ff.

L vgl. HAUGER, G. (2003): Verkehrsokologie. Wien, S. 149ff.
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In Linz werden rund 2.000 Tonnen Feinstaub pro Jahr ausgesto3en. Der Verkehr
macht dabei rund ein Drittel der Emissionen aus. Auffallend ist jedoch, dass nur rund
3% der Feinstaubemissionen direkt aus einem Fahrzeugsauspuff stammen, wahrend
32% durch Abrieb und Aufwirbelung verursacht werden (siehe Abb. 2).

Abbildung 2: Darstellung der Feinstaubbelastung in Linz nach Verursachern

Anteile der PM10- Emissionen in Linz 2001
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Quelle: MARHOLD, H. (2003): Feinstaubproblematik in Linz. Schriftenreiche fur Natur und Umwelt, Nr.
1/2003. Linz, S. 44.

Die Feinstaubbelastung in Linz ist zwischen den Jahren 1985 und 2002 von etwa
10.000 t/a auf nur noch 2.000 t/a gesunken. Diese Reduktion ist allerdings
ausschlieBlich auf die UmweltschutzmaBnahmen im Bereich der Industrie
zurtckzufihren. Die Feinstaubemissionen aus dem Verkehr haben hingegen seit

1985 leicht zugenommen und lagen im Jahr 2002 bei ca. 1.000 t/a.??

Eine weitere Problematik bestent im Bereich der so genannten
Treibhausgasemissionen (z.B. CO;). Diese stehen im Verdacht, im
Zusammenhang mit einer rapiden Klimaanderung zu stehen. In der Wissenschatft gibt
es dazu zahlreiche Dokumentationen, sowohl pro als auch kontra. Nach dem

22 ygl. MARHOLD, H. (2003): Feinstaubproblematik in Linz. Schriftenreiche fir Natur und Umwelt, Nr.
1/2003. Linz, S. 38.
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aktuellen Kenntnisstand ist nicht bekannt, ob und in welchem Ausmaf menschliches

Handeln zum Klimawandel beitragt.?®

Ein Blick auf Abb. 3 macht deutlich, dass derzeit gerade beim CO,-Ausstol3 rapide
Steigerungen zu beobachten sind. Zwar macht der Verkehr derzeit nur rund 25% der
gesamten Treibhausgasemissionen aus, jedoch handelt es sich dabei um den Sektor
mit den grof3ten Steigerungen. Wahrend z.B. in den Bereichen Landwirtschaft und
Abfallwirtschaft sowie bei den Kleinverbrauchern ricklaufige Emissionen zu
beobachten waren, kam es bei den verkehrsbedingten Emissionen innerhalb von
nur 16 Jahren zu einem Anstieg um 83%, was nahezu einer Verdoppelung
entspricht. Daher ist es durchaus legitim, die Entwicklungen im Verkehrssektor als

Hauptproblem in der Klimaschutzpolitik zu bezeichnen.

Abbildung 3: Anteile der Treibhausgasemissionen nach Sektoren und deren Veranderung
zwischen 1990 und 2006
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Quelle: UMWELTBUNDESAMT (2008) umweltbundesamt®

Quelle: UMWELTBUNDESAMT (2006): Bericht zum CO,-Monitoring 2006. URL.:
http://www.umweltbundesamt.at/fileadmin/site/publikationen/REP0124_CO2_Monitoring_2006_Netz.p
df (abgerufen am 18. 3. 2008)

Auf technischer Ebene wird seit einigen Jahren das Ziel verfolgt, den
Kraftstoffverbrauch moderner PKW und somit auch den AusstolR an klimaschadlichen

Emissionen zu reduzieren. Diesem Ziel steht der allgemeine Trend zu gréf3eren

2% vgl. HAUGER, G. (2003): Verkehrsokologie. Wien, S. 235
21



Autos sowie steigende Fahrleistungen entgegen, wodurch allfallige Einsparungen an

Treibhausgasemissionen wieder kompensiert werden.?*

Daraus folgt, dass die Klimaschutzziele nicht alleine durch fahrzeugtechnische
MalBnahmen, sondern nur in Begleitung mit Veranderungen des

Mobilitatsverhaltens erreichbar sind.

* Problembereich Verkehrslarm

Unter dem Begriff ,Larm“ sind alle Arten von stérenden, belastigenden oder
gesundheitsschadlichen Gerauschen zu verstehen. Im StraRenverkehr entstehen die
Larmemissionen in erster Linie durch Motorgerdusche (abhéangig von Fahrzeugart
und Fahrweise), Rollgerausche (abhangig von Fahrbahnbeschaffenheit) und
Luftreibungsgerausche (abhangig von der Geschwindigkeit). Dartber hinaus ist auch

das Verkehrsaufkommen von hochster Bedeutung.

Im Schienenverkehr liegt die Ursache der Larmentstehung in erster Linie beim
Rollgerdusch, dartber hinaus aber auch bei der Traktionsart (Diesel- oder
Elektroantrieb), den Kurvenradien und der Gleisbettung. Aus diversen
Untersuchungen geht hervor, dass Schienenverkehrslarm tendenziell als weniger
storend empfunden wird als Stral3enverkehrslarm. Dies ist darauf zurlickzufthren,
dass der Schienenverkehrslarm nur kurzfristig auftritt und dann durch langere

Gerauschpausen wieder unterbrochen wird. %

In Obero6sterreich kam im Jahr 2003 eine Mikrozensuserhebung zu dem Ergebnis,
dass sich im Bundesland rund 300.000 Personen im subjektiven Empfinden durch
Larm gestort zu fuhlen — davon bezogen sich rund 72,1% der Beschwerden auf

Verkehrslarm und 27,9% auf sonstige Larmquellen.?

2 vgl. UMWELTBUNDESAMT (2006): CO,-Monitoring.

URL.: http://www.umweltbundesamt.at/umweltschutz/verkehr/fahrzeugtechnik/pkw/co2monitoring
(abgerufen am 18. 3. 2008)

%% vgl. HAUGER, G. (2003): Verkehrsokologie. Wien, S. 172ff.

%6 ygl. STATISTIK AUSTRIA (2005): Statistische Nachrichten, Heft 5/2005, Mikrozensus 2/2005. Zit.
nach HERRY, M. (2007): Verkehr in Zahlen. Wien, S. 178.
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* Problembereich Flachenverbrauch

In Osterreich werden derzeit rund 6% des Dauersiedlungsraumes von
Verkehrsflachen in Anspruch genommen, wobei jedoch dieser Anteil zusammen mit
den durch den Verkehr beeintrachtigten Flachen (z.B. durch Larm, Abgase)

wesentlich groRer ist.?’

Das Wachstum des motorisierten Individualverkehrs geht mit einer starken Zunahme
der Flacheninanspruchnahme einher. Gerade im stadtischen Bereich stol3en die
Erweiterungsmoglichkeiten von Verkehrsflachen rasch an ihre Grenzen. Dieses
Problem der Flachenknappheit fuhrt zu umfangreichen Nutzungskonflikten sowie zu
Staus.

Das Dilemma in der derzeitigen Verkehrspolitik ist es, dass aufgrund von Staus
immer wieder die Forderung nach StraBenausbauten (= zusatzliche
Inanspruchnahme von Flachen) laut wird. Uberlegungen hinsichtlich einer
effizienteren Nutzung vorhandener Verkehrsflachen wirden hingegen dem
Nachhaltigkeitsprinzip eher entsprechen, werden aber in verkehrspolitischen

Diskussionen meist nur am Rande thematisiert.

Anhand von Abb. 4 soll plakativ verdeutlicht werden, wie die Verkehrsmittelwahl die
Flacheninanspruchnahme beeinflusst.

Abbildung 4: Auswirkung der Verkehrsmittelwahl auf den Flachenbedarf

(abgerufen am 14. 1. 2008)

" vgl. UMWELTBUNDESAMT (2004): Umweltsituation in Osterreich — Siebenter Kontrollbericht. Wien,
S. 145.
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* Problembereich Energieeinsatz

Mit steigenden Fahrleistungen geht auch ein Anstieg des Energieverbrauchs einher.
Seit dem Jahr 2000 wird in Osterreich fur den gesamten Sektor Mobilitdt mehr
Energie aufgewendet als fur den Bereich Haushalte. Unter den gebrauchlichen
Verkehrsmitteln weist der PKW nach dem Flugzeug die zweitniedrigste

Energieeffizienz auf. %2

Der motorisierte Stral3enverkehr ist heute weitgehend an die Verfugbarkeit von Erdél
gebunden, was zum Verzehr einer nicht regenerierbaren Ressource fihrt. Im
Gro3raum Linz wurden 2001 an einem durchschnittichen Werktag rund 4 Mio.
Personenkilometer mit dem MIV zuriickgelegt®®. Legt man dabei einen
Besetzungsgrad von 1,3 und einen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch von 81/100
km zugrunde, so ergibt sich rechnerisch fur den GrofRraum Linz ein
Kraftstoffverbrauch von rund 250.000 Litern pro Werktag. In dieser Zahl ist
jedoch der Kraftstoffverbrauch der in der OO. Verkehrserhebung unberiicksichtigten
Verkehrsarten (z.B. Uberregionaler Durchgangsverkehr, gesamter Gduter- und

Wirtschaftsverkehr) noch nicht enthalten.

Auch die Bahn hat zur Beforderung von Personen und Gultern ein hohes Mal3 an
Energie aufzuwenden, wobei allerdings rund 83% der Bahnstromversorgung aus der

regenerierbaren Wasserkraft stammen. *°
* Problembereich Zerschneidungswirkungen

Eine in offentlichen Diskussionen meist stark vernachlassigte Umweltauswirkung ist
die Zerschneidung von Lebensrdumen, welche als eine der Hauptursachen von
Artenverlusten gilt. Vor allem fir nicht flugfahige Tierarten sind hochrangige
Stral3en ein unuberwindbares Hindernis — die Trennwirkung der Strafl3e selbst wird

%8 vgl. Umweltbundesamt (2004): Umweltsituation in Osterreich — Siebenter Kontrollbericht. Wien, S.
136f.

29 ygl. IPE Ges.m.b.H (2005): Die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2001 in Oberdsterreich. Wien, S.
120.

% vgl. BB Holding AG (2006): Nachhaltigkeitsbericht 2006. Wien, S. 44.
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durch den Verkehr verstarkt. Dadurch werden viele Tierarten von ihren Rickzugs-
oder Nahrungsflachen getrennt. Bereits eine Verkleinerung des Aktionsraumes kann

bei bewegungsaktiven Tierarten zum Verschwinden der Tierart fithren.3!

* Problembereich Kostenanlastung

Der Verkehrssektor zeichnet sich durch ein hohes Mal3 an so genannten ,externen
Kosten* aus — das sind jene Kosten, die von einem einzelnen Individuum verursacht,
aber von der Allgemeinheit getragen werden. Laut der Wegekostenrechnung aus
dem Jahr 2000 deckt der StraRenverkehr in Osterreich zwar einen GroRteil der

internen Kosten, jedoch bei weitem nicht alle externen Kosten (vgl. Abb. 5).

Abbildung 5: Kostendeckungsgrad des StraRenverkehrs in Osterreich

Infrastrukturkostendeckungsgrad und Gesamtkostendeckungsgrad im
StraBenverkehr 2000 in [Prozeni]
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Quelle: HERRY, M. (2007): Verkehr in Zahlen (Ausgabe 2007).Wien, S. 221.

Im Allgemeinen lassen sich die Ergebnisse der Wegekostenrechnung

folgendermal3en zusammenfassen:

31 ygl. UMWELTBUNDESAMT (2008):
http://www.umweltbundesamt.at/umweltschutz/verkehr/auswirkungen_verkehr/zerschneidung

(abgerufen am 16. 5. 2008)
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- im hoherrangigen Strallennetz ist der Kostendeckungsgrad generell deutlich
besser als im niederrangigen Netz

- PKW-Verkehr erreicht durchwegs hohere Kostendeckungsgrade als der LKW-
Verkehr

- ein Gesamtkostendeckungsgrad von 100% wird in keiner der untersuchten

Kategorien erreicht
Welche volkswirtschaftlichen Effekte eine Internalisierung (= Anlastung an die

Verursacher) der externen Kosten bringen wirde, soll nun anhand von Abb. 6

dargestellt werden.

Abbildung 6: Wohlfahrtsgewinn durch Internalisierung externer Kosten

Grenznutzen GN
Grenzkosten GK
(Fr.)

soziale GK

F
interne GK
D
interne = soziale GN
0 >

9 9 Anzahl Fahrten q

Quelle: FREY, R. (1994): Okonomie der stadtischen Mobilitat. Zirich, S. 35.

Das private Optimum (ohne Internalisierung) liegt bei der Verkehrsleistung qo, das
gesellschaftliche Optimum bei gq;. Beim privaten Optimum sind die internen Kosten fur
die Verkehrsteilnehmer 0goAD und die externen (nicht gedeckten) Kosten DAE, die

gesamtwirtschaftlichen Kosten daher 0qoED. Der Gesamtnutzen wird in der Flache
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0goAC sichtbar. Der Nettonutzen fur die Gesellschaft ergibt sich aus der Differenz

zwischen Gesamtnutzen 0goAC und den Gesamtkosten 0goED.

Beim gesellschaftlichen Optimum (mit Internalisierung) entsprechen die
Gesamtkosten der Flache 0q;BD; sie sind also kleiner als die Gesamtkosten im Fall
ohne die Internalisierung der externen Kosten. Der gesellschaftliche Nutzen besteht

aus der Flache 0g:BC, der Nettonutzen daher aus DBC.

Der Vergleich fuhrt zu dem Ergebnis, dass die Gesellschaft bei Internalisierung der
externen Kosten einen héheren Nettonutzen hat als ohne. Die grau markierte Flache

BAE stellt den Wohlfahrtsverlust bei fehlender Internalisierung dar. *

* Problembereich Sozialvertraglichkeit

Ein Verkehrssystem gilt als sozial vertraglich, wenn anerkannte soziale Ziele nicht
verletzt werden. Besonders relevant ist dabei die Ricksichtnahme auf armere oder
korperlich beeintrachtigte Menschen und benachteiligte Regionen. Das heutige
Verkehrssystem diskriminiert allerdings bestimmte Sozialgruppen und tragt auf diese
Weise zur Schaffung bzw. Verscharfung sozialer Ungleichheiten bei. Das betrifft

insbesondere:

- Kinder,
- alte Leute,
- Menschen mit besonderen Bedurfnissen, und

- landliche/periphere Gebiete®®
2.7. Hindernisse bei der Umsetzung des Nachhaltigkeitsprinzips im Verkehr
Die Republik Osterreich hat sich sowohl auf internationaler Ebene (Européische

Nachhaltigkeitsstrategie) als auch auf nationaler Ebene (Osterreichische

Nachhaltigkeitsstrategie) dazu verpflichtet, das Nachhaltigkeitsprinzip in samtlichen

¥ ygl. FREY, R. (1994): Okonomie der stadtischen Mobilitat. Zurich, S. 167.

* vgl. HERRY, M. (2007): Unterlagen zur Vorlesung ,Mobilitat der Sozialgruppen®; vorgetragen im
Wintersemester 2007/08 an der TU Wien.
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Politikbereichen  anzuwenden.** In  den offentlichen, politischen  und
wissenschaftlichen Debatten kommt deshalb dem Begriff der Nachhaltigkeit ein
hoher Stellenwert zu. ,Nachhaltiger Verkehr* ist zwar ein Leitbegriff, welcher in
nahezu allen Verkehrskonzepten aufscheint, aber die aktuellen Entwicklungen gehen
Uberwiegend in die Gegenrichtung. Dabei drangt sich die Frage auf, warum der
Nachhaltigkeitsgedanke ausgerechnet im Verkehrsbereich so schwer umzusetzen

ist.

Schon seit einigen Jahrzehnten wird in mitteleuropaischen Ballungszentren ein
zunehmender Flachenverbrauch fir Siedlungszwecke unterschiedlicher Art
(Wohnraum fir zugewanderte Bevolkerung, Bau grol3flachiger Handels- und
Dienstleitungszentren, etc.) registriert. Ursache dafir ist, dass die Bevolkerung
verstarkt in das Umland der Stadte abwandert (,Haus im Grinen®), und dass
Gewerbe- und Dienstleistungsstandorte ebenfalls an die Peripherie verlagert werden.
Die Umlandregionen der Stadte werden mit dem Problem der Zersiedelung

konfrontiert, wahrend die Innenstadte unter Funktionsverlusten leiden.

Grinde fur die steigende Flacheninanspruchnahme — selbst bei stagnierenden
Bevolkerungsanzahlen — sind einerseits der steigende Wohlstand und der davon
abhangige wachsende individuelle Bedarf an Wohn- und Baulandflachen, anderseits
der ebenfalls wachsende Bedarf an grofflachigen Gewerbebauten. Daher wird
Bauland zunehmend dort ausgewiesen, wo grol3e und attraktive Flachen

kostengiinstig zu haben sind: An der Peripherie der grof3en Stadte.

Mit diesem Trend zu dispersen Siedlungsstrukturen geht eine wachsende
Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr einher, da dinn besiedelte Gebiete
mit offentlichen Verkehrsmitteln zu vertretbaren Kosten nur schwer erschliel3bar sind.
Zudem ist durch die wachsende PKW-Verfugbarkeit der Aufwand bei der
Raumuberwindung deutlich gesunken — bei gleichem Zeiteinsatz pro Person kdnnen
nun erheblich weitere Distanzen zurtickgelegt werden. Dazu kommt, dass der PKW

eine (annahernd) flachendeckende Erreichbarkeit erméglicht. Dadurch gewinnen

3 vgl. SCHONBACK, W. et al. (2005): Nachhaltigkeit des dsterreichischen Finanzausgleichs — Status
quo und Optionen. Verfasst im Auftrag des Bundesministeriums fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt
und Wasserwirtschaft (BMLFUW), Abteilung V/10, Umweltdkonomie und Energie. Hrsg.: WIFO. Wien,
S. 121.
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Baulandflachen in der Peripherie weiter an Attraktivitdt. StralRenausbau und
wachsende Motorisierung beginstigen also die Zersiedelung, umgekehrt fuhrt die
Zersiedelung zu noch hoherer Abhéngigkeit vom PKW — es entsteht also ein
,Teufelskreis“ zwischen Erreichbarkeitssteigerung und Siedlungsflachenwachstum.*

Gekoppelte Zusammenhange zwischen Ursache und Wirkung lassen sich als
Regelkreis darstellen. Ein gleichgerichteter Zusammenhang (,,+“) bedeutet, dass eine
Verstarkung der Ursache zu einer Verstarkung der Wirkung fuhrt (je mehr, desto
mehr). Ein gegengerichteter Zusammenhang (,-“) bedeutet, dass eine Verstarkung
der Ursache zu einer Abschwachung der Wirkung fuhrt (je mehr, desto weniger).
Liegt in einem Regelkreis kein gegengerichteter Zusammenhang vor, so spricht man
von einem selbstverstarkenden bzw. positiven Regelkreis.

Ein so genannter ,positiver Regelkreis* stellt also eine Entwicklung dar, die sich
durch eine bestimmte Wirkungskette immer weiter fortsetzt bzw. noch weiter
verstarkt. Im Verkehrswesen gibt sich somit die vermeintliche Problemlésung — der

StralRenausbau — als die eigentliche Problemursache zu erkennen (Abb. 7).

% vgl. LEHMBROCK, M. et al. (2005): Verkehrssystem und Raumstruktur — Neue
Rahmenbedingungen fur Effizienz und Nachhaltigkeit. Berlin, S. 41-54.
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Abbildung 7: Selbstverstarkender Regelkreis im Verkehrs- und Siedlungswesen

/ Strallenausbau

Ruf nach Strafienausbau ¥ %
L o
Verbesserung der Flachen-
”}’ erreichbarkeit durch den MIV
Anderung der __ﬁl
Verkehrsmittelwahl __l;'

zugunsten des MIV

Selbstverstarkender
Regelkreis!

Quelle: modifizierte Darstellung nach PFAFFENBICHLER, P. (2007): Unterlagen zur Vorlesung
-Methoden und Modelle der Verkehrs- und Siedlungsplanung®. Vorgetragen im Wintersemester
2007/08 an der TU Wien.

Nach dem dargestellten Wirkungsmechanismus kann es ein nachhaltiges
Verkehrssystem nur dann geben, wenn es gelingt, diesen selbstverstarkenden

Regelkreis zu unterbrechen!

Bei allen politischen Steuerungsinitiativen, die mehrere Subsysteme betreffen, ftritt
das Problem der unterschiedlichen Systemgeschwindigkeiten auf: Eingriffe im
Bereich der Raumordnung zeigen oft erst nach mehreren Jahrzehnten einen
wahrnehmbaren Niederschlag auf die Verkehrssituation, was die Akzeptanz fir
raumordnungspolitische MafRnahmen erheblich senkt. Dazu kommen die Probleme

mit dem Zustandigkeitsbereich der Gebietskérperschaften — eine Losung ist also erst
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in Sicht, wenn die Eigeninteressen der Gemeinden dem Interesse des

Gesamtraumes untergeordnet werden.3®

Dieses Luftbild zeigt - als reprasentatives Beispiel fur das unkontrollierte Wachstum
von Siedlungen (plakativ als ,Krebswachstum® beschrieben) - das Umfeld der
Autobahnabfahrt Gallneukirchen an der Miuhlkreisautobahn. Derart zersiedelte
Landstriche lassen sich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kaum effizient erschlief3en.
Da in solchen Siedlungen normalerweise auch keine Arbeitsplatze oder
Nahversorgungseinrichtungen ful3laufig erreichbar sind, folgt daraus, dass bei den
taglichen Wegen der dort ansassigen Bevdlkerung der MIV-Anteil am Modal Split bei
annahernd 100% liegt (Abb. 8).

Abbildung 8: Die Siedlungsstruktur der Zukunft?

Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2007): DORIS
Intermap
URL.: http://doris.ooe.gv.at/geoinformation/ortho (abgerufen am 17. 9. 2007)

% vgl. HOFLER, L. (1997): Nachhaltigkeit im Verkehr — Leerformel, Zukunftsstrategie oder
Mogelpackung? In: BLAAS, W. (Hrsg.): Der offentliche Sektor, Heft 1/97, Wien. S. 30.
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Unter solchen Voraussetzungen ist die Forderung eines nachhaltigen

Verkehrssystems besonders schwierig.

2.8. Ansatz einer erweiterten Definition eines ,,nachhaltigen Verkehrssystems*

In der vorliegenden Arbeit wird der Begriff ,nachhaltiges Verkehrssystem*

folgendermal3en definiert:

In einem nachhaltigen Verkehrssystem...

Verstandnis von , Mobilitat"

... wird der Begriff ,Mobilitat“ nicht als abhéangige Gréf3e von ,Autoverkehrswachstum®
oder ,Geschwindigkeit® verstanden, sondern lediglich als die Gelegenheit,
individuelle Bedurfnisse (z.B. Einkauf, Auslbung einer Erwerbstatigkeit,
Freizeittatigkeiten, etc.) mit Hilfe von Raumiberwindungen zu befriedigen.
Entscheidend ist nicht die zurlckgelegte Entfernung oder die Geschwindigkeit,
sondern der zeitliche und finanzielle Aufwand. Wer also z.B. in der Lage ist, in
fuBlaufiger Entfernung einen Nahversorger zu erreichen, verfligt in Bezug auf
Mobilitat Uber bessere Rahmenbedingungen als jemand, der daflr weite Strecken mit
einem Kraftfahrzeug zuriicklegen muss. Die Voraussetzungen dafir muissen im

Rahmen der Siedlungspolitik geschaffen werden.

Verbesserung der Rahmenbedinqungen fur Mobilitat

.. wird nicht vordergrindig das Ziel verfolgt, motorisierte Mobilitat zu erschweren
oder einzuschranken, sondern im Gegenteil sollen die zur Fortbewegung
erforderlichen Rahmenbedingungen verbessert werden, allerdings unter
Bedachtnahme  auf die Umfeldbereiche  Okologie, Okonomie  und
Sozialvertraglichkeit. Die Entstehung so genannter ,Zwangsmobilitat® (z.B. wenn
nach dem SchlieBen eines Nahversorgers langere Wege zurlickgelegt werden

mussen) ist allerdings so weit wie mdglich zu vermeiden.

Verkehrsmittelwahl

bestent eine freie und zugleich ausgewogene Verkehrsmittelwahl. Unter

,ausgewogen® kann zum Beispiel ein Verkehrsmittelanteil von OV, MIV und nicht
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motorisiertem Verkehr von jeweils 1/3 verstanden werden. Jedes Verkehrsmittel

kommt dort zum Einsatz, wo seine spezifischen Vorteile am hdchsten sind.

Problemldsung statt Problemverstarkung

. werden MalRnahmen gesetzt, bei der die jeweiligen Problemstellungen (z.B.
Stauprobleme in den Ballungszentren) langerfristig geldst und nicht nur zeitlich
hinausgezobgert oder sogar noch weiter verscharft werden (,selbstverstarkender
Regelkreis®). Bei sich kontinuierlich aufschaukelnden Regelkreisen mit
unerwinschten Effekten (z.B. StralRenausbau, durch dessen Auswirkungen auf
Siedlungsstruktur und Verkehrsmittelwahl noch mehr KFZ-Verkehr in das
Stral3ennetz induziert wird, und folglich den Ruf nach weiteren StraRenausbauten
laut werden lasst) muss daher mit wirksamen Malinahmen entgegengesteuert
werden; geschieht dies nicht, werden die Probleme lediglich auf die folgenden

Generationen abgewalzt, was dem Nachhaltigkeitsgedanken klar widerspricht.

Diese Definition eines ,nachhaltigen Verkehrssystems* tragt der Tatsache Rechnung,
dass Stralenausbau, hohe Geschwindigkeiten und PKW-Verfugbarkeit keineswegs
eine unverzichtbare Voraussetzung zur Erfullung von Mobilitdtsbedurfnissen sein
missen. Vielmehr wird in dieser Definition die Rolle der Verkehrerzeugung
bertcksichtigt: Die Ursachen von Mobilitdt und Verkehr kénnen als die Folge einer
,Mangelerscheinung vor Ort* definiert werden®’. Siedlungsstrukturelle Defizite (z.B.
das Fehlen von Nahversorgern oder Arbeitsplatzen in der Umgebung) mussen durch
einen hoheren Aufwand an Mobilitdt kompensiert werden. Entsprechende
Anpassungen im Bereich der Siedlungspolitik sind deshalb eine
Grundvoraussetzung fur die Umsetzung des Nachhaltigkeitsprinzips im
Verkehrsbereich.

%" vgl. HABLESREITER, M., STUMMERER, S. (2007): Interview mit Hermann KNOFLACHER zum
Thema ,Transport und Verkehr‘. In: DIE ZEIT, Ausg. Nr. 38 vom 13. 9. 2007. URL.
http://www.zeit.de/2007/38/Interv_-Knoflacher?page=1 (abgerufen am 22. 9. 2008)
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3. Siedlungsstrukturelle Entwicklungen im Grof3raum Linz

3.1. Raumabgrenzung

Als ,Gro3raum Linz* wird ein Raum im Einzugbereich von etwa 30 Minuten (von der
Linzer Innenstadt aus gesehen) definiert. Die rund 400.000 Einwohner in diesem

Einzugsbereich bilden rund 30% der Oberdsterreichischen Wohnbevdlkerung.

Der GrofRraum Linz ist bereits seit mehreren Jahrzehnten einem deutlichen
Strukturwandel unterworfen. Wahrend die Landeshauptstadt in ihrer Bedeutung als
Wohn- und Arbeitsstandort zahlenmal3ig weitgehend stagniert, nehmen die meisten
Umlandgemeinden tberdurchschnittlich an Wohnbevélkerung und Arbeitsplatzen zu.
Diese Suburbanisierungstendenzen, die in nahezu allen Ballungsrdumen in Mittel-
und Westeuropa zu beobachten sind, fuhren zu véllig neuen Rahmenbedingungen

fur die Verkehrssystemplanung.

Als Basis fur die Ableitung der Anforderungen an das Verkehrssystem werden die
siedlungsstrukturellen Entwicklungen im Grof3raum Linz anhand der Indikatoren
Wohnbevolkerung (am Wohnort) und Beschéftigte (am Arbeitsort) erlautert. Die Stadt
Linz wird dabei gesondert betrachtet und zur genaueren Untersuchung in ihre

statistischen Bezirke unterteilt.
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3.2. Entwicklung der Wohnbevdlkerung

Die wichtigsten Siedlungsschwerpunkte im Zentralraum sind nach wie vor die beiden
Statutarstadte Linz und Wels mit 190.000 bzw. 60.000 Einwohnern. Daruber hinaus
besteht ein Verdichtungsraum sudwestlich der Landeshauptstadt (Leonding, Traun,
Ansfelden). Die Gemeinden mit den wenigsten Einwohnern (unter 5.000) befinden
sich vorwiegend nordlich und 6stlich von Linz (siehe Abb. 9).

Abbildung 9: Verteilung der Wohnbevdlkerung im Gro3raum Linz

Anzahl Einwahner
[Junter5.000

[ 5.000 bis 10.000
[ 10.000 bis 25,000
[ 25.000 bis 50,000
- 50.000 his 100.000
I rrehrals 100,000

3

S

Quellen:
AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2007): DORIS;
http://doris.ooe.gv.at/index.asp?MenulD=4 (abgerufen am 2. 10. 2007)

AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Statistik (2007): Regionaldatenbank

http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/o0e/hs.xsl/36382_DEU_HTML.htm (abgerufen am 2. 10. 2007)
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Die Bevolkerungsentwicklung im GroBraum Linz war in den vergangenen
Jahrzehnten von einem leichten Bevdlkerungsrickgang in der Landeshauptstadt
und einem  deutlichen Bevolkerungswachstum in nahezu  allen
Umlandgemeinden (einzige Ausnahme: Pasching) gepragt, wobei vor allem die
Gemeinden mit den geringsten Einwohnerzahlen (z.B. Lichtenberg, Altenberg, Asten,

St. Marien) das grof3te prozentuelle Wachstum aufzuweisen hatten (Abb. 10).

Abbildung 10: Veranderung der Wohnbevélkerung im GrofRraum Linz 1981 - 2001

‘ Veranderung der Wohnbevdlkerung 1981-2001
[ -10% bis 0%
[ Jobis10%
[ 10 bis 20%
Bl et als 20%

R

Quellen:
AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2007): DORIS;
http://doris.ooe.gv.at/index.asp?MenulD=4 (abgerufen am 2. 10. 2007)

AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Statistik (2007): Regionaldatenbank

http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/00e/hs.xsl/36382_DEU_HTML.htm (abgerufen am 2. 10. 2007)
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Innerhalb der Landeshauptstadt verlief die Entwicklung ebenfalls sehr
unterschiedlich. Wéahrend die statistischen Bezirke in der Innenstadt bzw. in
Innenstadtnahe zahlreiche Einwohner verloren, wiesen einige Stadtrandbereiche (vor
allem Ebelsberg) ein starkes Wachstum auf (Abb. 11). Dieses Wachstum in den
Randbereichen konnte jedoch die Einwohnerverluste in anderen Bezirken nicht

kompensieren.

Abbildung 11: Relative Verdnderung der Linzer Wohnbevélkerung in den Jahren 1981 — 2001
nach statistischen Bezirken

YWerdnderung der Wohnbevdlkerung 1981-2001
I 50 bis -25%

[ ]-25nis0%

[ ]0his25%

B 25 -50%

B :0-100%

R

s

Quelle: MAGISTRAT DER STADT LINZ — AMT FUR STADTFORSCHUNG (1982/2002): Statistisches
Jahrbuch der Stadt Linz. Ausgabe 1981/82 u. 2000-2002
URL.: http://www.linz.at/zahlen/115_Archiv (abgerufen am 8. 10. 2007)
Grafik: eigene Digitalisierung
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3.3. Entwicklung der erwerbstatigen Personen am Arbeitsort

Die in die Untersuchung einbezogenen Gemeinden verfugten im Jahr 2001 Uber
insgesamt rund 260.000 Arbeitsplatze, davon alleine rund 154.000 in Linz.
Abgesehen von den Stadten Linz, Wels und Traun haben vor allem die Gemeinden
sudwestlich von Linz (Leonding, Pasching, Enns und Ansfelden) eine grol3e
Bedeutung als Arbeitsstandort (Abb. 12).

Abbildung 12: Raumliche Verteilung der Erwerbstatigen am Arbeitsort

Anzahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort
[ weniger als 1.000

[ 1.000 bis 5.000

[ 5.000 bis 10.000

I 10000 bis 25 000
[ 25000 bis 50.000
I 50000 bis 100.000
I r=hrals 100.000

Quellen:
AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2007): DORIS;
http://doris.ooe.gv.at/index.asp?MenulD=4 (abgerufen am 2. 10. 2007)

AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Statistik (2007): Regionaldatenbank

http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/00e/hs.xsl/36382_DEU_HTML.htm (abgerufen am 2. 10. 2007)
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Das starkste prozentuelle Wachstum an Arbeitsplatzen (1981-2001) hatten die
Gemeinden Horsching, Pasching, Leonding, St. Florian, Asten und Engerwitzdorf zu
verzeichnen. In Linz hingegen ging die Zahl der Arbeitsplatze hingegen leicht zuriick
(-4%). Einen noch weitaus starkeren Rickgang hatte allerdings die Gemeinde
Walding zu verzeichnen, deren Angebot an Arbeitsplatzen sich um rund 87% (')

reduzierte.

Abbildung 13: Relative Veranderung der erwerbstatigen Personen am Arbeitsort 1981 - 2001

Yeranderung der Erwerbstatigen
- -40 his -100%

B 25 his -50%

] Ohis 25%

[ ] Ohis80%

B 50 bis 75%

Bl 75 bis 200%

Quellen:
AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2007): DORIS;
http://doris.ooe.gv.at/index.asp?MenulD=4 (abgerufen am 2. 10. 2007)

AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Abt. Statistik (2007): Regionaldatenbank

http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/ooe/hs.xsl/36382_DEU_HTML.htm (abgerufen am 2. 10. 2007)

39



Die Entwicklung der Erwerbstatigen am Arbeitsort in der Landeshauptstadt zwischen
1983 und 2001 zeigt im Stadtteilvergleich ebenfalls ein sehr heterogenes Bild:
Wahrend die Zahl der Erwerbstatigen in der Innenstadt stagniert bzw. leicht
rucklaufig ist, hatten vor allem die Gebiete am Stadtrand (z.B. Ebelsberg, Bachl-
Grundberg, Katzbach, sowie das Hafenviertel) ein deutliches Wachstum zu
verzeichnen. Der starkste Rickgang an Erwerbstatigen (-37%) wurde im Stadtteil St.
Peter registriert, was auf den Arbeitsplatzabbau innerhalb der VOEST
zurlickzufiihren ist (Abb. 14).

Abbildung 14: Relative Veranderung der Erwerbstatigen am Arbeitsort in Linz nach
statistischen Bezirken 1983 — 2001

Weranderung der Erwverhstatigen am Arbeltsort 1883-2001
I 25 his-50%

[ -25 his 0%

] 0his 25%

[ 25 bis 50%

B -50%
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Quelle: MAGISTRAT DER STADT LINZ — AMT FUR STADTFORSCHUNG (1982/2002): Statistisches
Jahrbuch der Stadt Linz. Ausgabe 1981/82 u. 2000-2002
URL.: http://www.linz.at/zahlen/115_Archiv (abgerufen am 8. 10. 2007)

Grafik: eigene Digitalisierung
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3.4. Interpretation der Ergebnisse

Die r&dumliche Entwicklung der Wohn- und Arbeitsstatten im Grof3raum Linz weist
eine klare Dezentralisierungstendenz auf: Wohn- und Arbeitsplatzstandorte werden
zunehmend vom Zentrum in die Peripherie verlagert. Die Ursachen dieser
Entwicklung liegen im Bereich der Wohlstandsentwicklung und geanderten
Wertvorstellungen der Bevolkerung, welche bei immer mehr Menschen zum Wunsch
nach einem Wohnstandort in der Peripherie (,Wohnen im Grinen®) flhren.
Begunstigt wird diese Entwicklung durch die steigende PKW-Verfugbarkeit, den

Stral3enausbau und die dadurch entstehenden Erreichbarkeitsveranderungen.

Die Siedlungsentwicklung des 21. Jahrhunderts richtet sich vorwiegend nach dem
Vorhandensein gro3er und zugleich preisgunstig verfugbarer Flachen fur Wohn- und
Betriebsstandorte sowie an der Qualitat der MIV-Erreichbarkeit, und nicht mehr — so
wie vor Beginn der Massenmotorisierung — an der N&he zu Offentlichen

Verkehrsmitteln.

Der Trend, in immer groRerer Entfernung zum Arbeitsplatz zu wohnen, fihrt zu
einem  Wachstum des Pendlerverkehrs, was insbesondere zu den

Hauptverkehrszeiten zu massiven Verkehrsproblemen im Zentralraum fihrt.

Die Verlagerung von Quell- und Zielstandorten in die Peripherie des Zentralraumes
beglinstigt zunehmend vielfaltigere und komplexere Verkehrsbeziehungen. Zu
Beginn der Massenmotorisierung fuhrte ein Grof3teil der Pendlerstréme von der
Peripherie in das Stadtzentrum. Durch die aktuellen siedlungsstrukturellen
Entwicklungen werden vor allem die Tangentialverbindungen (d. h. am Zentrum
vorbei) sowie die Durchgangsverbindungen (durch das Zentrum hindurch) immer
grolBeren Belastungen ausgesetzt, wéahrend die radial ausgerichteten Zentrum-

Peripherie-Beziehungen relativ dazu an Bedeutung verlieren (Abb. 15).
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Abbildung 15: Veranderung von Raumstruktur und Verkehrsbeziehungen
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Quelle: TOPP, H.H. (2005): Trends, innovative Weichenstellungen und Hebel fiir Mobilitat und Verkehr
—von 2030 aus gesehen. In: Homepage des Instituts fir Technikfolgenabschéatzung und
Systemanalyse (ITAS). URL: http://www.itas.fzk.de/tatup/063/topp06a.htm (abgerufen am 2. 7. 2008)

In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl bedeutet dies, dass sich die strukturellen
Rahmenbedingungen fir den 6ffentlichen Verkehr, welcher nach wie vor stark auf
das Linzer Stadtzentrum ausgerichtet ist, kontinuierlich verschlechtern, wahrend sich
die Attraktivitdt des motorisierten Individualverkehrs relativ dazu verbessert. Welche
Auswirkungen diese Entwicklung auf das Mobilitatsverhalten und insbesondere auf
die Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung hat, wird im folgenden Kapitel 4 ausfuhrlich

erlautert.
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4. Ergebnisse der OO. Verkehrserhebung 2001

4.1. Einleitung

Die Mobilitat der obertsterreichischen Bevdlkerung ist einem kontinuierlichen Wandel
unterworfen. Die Dezentralisierung der Wohn- und Arbeitsstattenstrukturen findet in
Veranderungen der Verkehrsmittelwahl Niederschlag. Im Jahr 2001 wurde in
Oberosterreich eine landesweite Verkehrserhebung (Haushaltsbefragung) fur den
werktaglichen Verkehr durchgefuhrt. Gleichartige Erhebungen fanden auch in den
Jahren 1982 und 1992 statt, wodurch fur eine Stltzperiode von 20 Jahren detaillierte
Daten Uber die Verkehrsentwicklung in Oberdsterreich vorliegen. Die Ergebnisse der
Verkehrserhebung liegen jeweils fur die Landes-, Bezirks- und Gemeindeebene vor.
Zum Erhebungszeitpunkt waren jedoch noch keine Regionalverkehrskonzepte
umgesetzt, wodurch sich mache Ergebnisse bereits stark geandert haben kdnnten.

Landesweit kam es in den Jahren 1992 bis 2001 zu einem betréachtlichen Wachstum
des motorisierten Individualverkehrs (insgesamt +14%). Dem steht ein Ruckgang der
OV-Fahrten (-11%) gegeniiber, wobei hier allerdings zu beachten ist, dass der
Busverkehr im Berufsverkehr ein Minus von 37% (!) hinnehmen musste, wahrend
sich der Bahnverkehr mit einer Zunahme von rund 7% durchaus positiv entwickelte.
Vor allem die massiven Fahrgastverluste im Busverkehr sind somit daftr
verantwortlich, dass das verkehrspolitische Ziel, den 6ffentlichen Verkehr zu stérken,
in den Jahren 1992 — 2001 nicht erreicht wurde.*

4.2. FuRlaufige Erreichbarkeit von OV-Haltestellen

Die Lange der Zugangswege zu den Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel ist ein
entscheidender Faktor bei der Verkehrsmittelwahl. Samtliche Veranderungen im
Bereich  der Flachenwidmungs- und  Bebauungsstruktur, aber auch
Angebotsausweitungen oder -riicknahmen im OV kénnen dazu fiihren, dass sich die
Erreichbarkeiten von Haltestellen entweder verbessern oder verschlechtern. In
Tabelle 1 wird dargestellt, welcher Anteil der Wohnbevdlkerung in den einzelnen

Untersuchungsgemeinden Uber eine fulRlaufig erreichbare Haltestelle in seinem

% |PE Ges.m.b.H. (2005): Die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2001 in Oberdsterreich. Wien, S. 12.
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Wohnumfeld verfigt, und wie sich dieser Anteil im Zeitraum 1992 — 2001 verandert
hat.

Tabelle 1: Fu3laufige Haltestellenerreichbarkeit und deren Veranderung

T e ot | st oot ey ooy | Veranderung 15522001
stadt. stadt. stadt.
Bus Bahn Verkehrsm. Bus Bahn | Verkehrsm. Bus Bahn Verkehrsm.
Linz 50,5% | 42,3% 98,2% 57,1% | 34,70% 95,1% 6,6% -7,6% -3,1%
Gramastetten 93,1% | 17,5% 10,3% 88,2% | 10,70% 17,9% -4,9% -6,8% 7,6%
Lichtenberg 97,4% | 0,9% 4,1% 90,1% | 0,50% 7,9% -7,3% -0,4% 3,8%
Kirchschlag 94,7% | 0,0% 1,7% 95,5% | 0,00% 8,4% 0,8% 0,0% 6,7%
Altenberg 94,2% | 0,8% 6,2% 89,7% | 0,00% 10,5% -4,5% -0,8% 4,3%
Engerwitzdorf 95,1% | 9,1% 11,9% 91,2% | 8,20% 15,0% -3,9% -0,9% 3,1%
Gallneukirchen 97,5% | 1,1% 4,1% 96,8% | 0,20% 8,5% -0,7% -0,9% 4,4%
Steyregg 84,2% | 73,2% 26,1% 79,7% | 69,00% 30,6% -4,5% -4,2% 4,5%
Luftenberg 90,3% | 90,7% 2,8% 82,5% | 78,30% 7,8% -7,8% | -12,4% 5,0%
St.Georgen/Gusen| 96,4% | 99,3% 2,5% 93,4% | 95,70% 7,7% -3,0% -3,6% 5,2%
Asten 94,8% | 36,3% 11,3% 94,1% | 34,40% 18,8% -0,7% -1,9% 7,5%
Enns 95,4% | 87,7% 9,1% 93,7% | 81,50% 19,7% -1,7% -6,2% 10,6%
St. Florian 93,5% | 9,1% 6,1% 89,2% | 5,10% 13,4% -4,3% -4,0% 7,3%
St. Marien 73,7% | 48,8% 2,5% 81,8% | 45,10% 8,6% 8,1% -3,7% 6,1%
Neuhofen 91,8% | 91,3% 2,1% 82,9% | 85,00% 9,8% -8,9% -6,3% 7,7%
Ansfelden 76,3% | 68,3% 35,2% 87,7% | 61,90% 26,5% 11,4% | -6,4% -8,7%
Traun 69,0% | 72,3% 87,6% 86,5% | 66,80% 76,2% 17,5% | -5,5% -11,4%
Horsching 87,0% | 33,1% 17,4% 90,2% | 17,00% 20,5% 32% | -16,1% 3,1%
Pasching 43,8% | 45,1% 67,2% 36,9% | 21,60% 37,0% -6,9% | -23,5% -30,2%
Alkoven 77,9% | 96,8% 4,5% 75,9% | 93,50% 8,2% -2,0% -3,3% 3,7%
Leonding 31,0% | 48,4% 95,5% 53,5% | 42,60% 92,2% 22,5% | -5,8% -3,3%
Wilhering 87,2% | 33,1% 23,3% 91,9% | 24,30% 27,5% 4,7% -8,8% 4,2%
Puchenau 96,3% | 89,6% 4,8% 93,0% | 86,80% 20,1% -3,3% -2,8% 15,3%
Ottensheim 96,7% | 96,0% 5,3% 96,3% | 96,60% 8,9% -0,4% 0,6% 3,6%
Walding 97,0% | 90,6% 2,3% 93,3% | 88,70% 9,0% -3,7% -1,9% 6,7%
Wels 69,9% | 66,5% 95,9% 72,7% | 58,80% 88,3% 2,8% -7,7% -7,6%
Marchtrenk 89,4% | 72,8% 14,2% 87,1% | 63,00% 21,4% -2,3% -9,8% 7,2%

Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - DIREKTION STRASSENBAU UND VERKEHR -
ABTEILUNG GESAMTVERKEHRSPLANUNG UND OFFENTLICHER VERKEHR (2004):
00. Verkehrserhebung 2001 — Gemeindeergebnisse.

URL.: http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
10CF108C/ooe/hs.xsl/23652_DEU_HTML.htm (abgerufen am 13. 9. 2007)

Die Untersuchung fihrt zu dem Ergebnis, dass sich die fu3laufige Erreichbarkeit von
Bahnhaltestellen in nahezu allen Untersuchungsgemeinden verschlechtert hat.
Etwas besser stellt sich die Situation bei den Bushaltestellen dar: Zwar kam es auch
hier in vielen Gemeinden zu Verschlechterungen bei der Haltestellenerreichbarkeit,

jedoch weisen hierbei einige Gemeinden (vor allem Linz, Ansfelden, Traun,

44



Leonding) deutliche Verbesserungen auf, was vor allem auf den Ausbau der

Autobusliniennetze zuriickzufiihren sein dirfte.

Trotz der tendenziellen Verschlechterungen der Haltestellenerreichbarkeit verfugt die
Uberwiegende Mehrheit der Bevolkerung im Zentralraum (durchschnittlich 80-90%)
immer noch Uber eine fuBlaufig erreichbare Anbindung an das offentliche
Verkehrsnetz, sodass die Voraussetzungen flr eine weitere Attraktivierung des
offentlichen Verkehrs als gut bewertet werden kdnnen. Es zeichnet sich jedoch ab,
dass Eile geboten ist, dem rasch verlaufenden Zersiedelungstrend durch
zielgerichtete MalRRnahmen entgegenzuwirken. Derartige Fehlentwicklungen im
Bereich der Siedlungstatigkeit gelten als weitgehend irreversibel und stehen daher im
Widerspruch zum Nachhaltigkeitsprinzip.

4.3. Analyse der Zielverkehre im Gro3raum Linz

4.3.1. Zielverkehr nach Linz

Als ,Zielverkehr nach Linz"“ werden die Wege der Bevolkerung einer Gemeinde nach
Linz zuzuglich der Rickwege von Linzern nach Linz bezeichnet. Die Zunahme des
Zielverkehrs nach Linz betrug zwischen 1992 und 2001 etwa 8%, wobei der PKW mit
14% besonders stark zunahm. Der offentliche Verkehr verlor in diesem Zeitraum
hingegen 10% der Fahrgaste — allerdings steht hier einer Zunahme im Bahnverkehr

um 6% ein Riickgang im Busverkehr um rund 20% gegentiber.*

Bei der Betrachtung der Verkehrsmittelanteile bei den Zielwegen fallt sofort der hohe
OV-Anteil in den Gemeinden entlang der Muhlkreisbahn (Puchenau, Ottensheim,
Walding) auf, welcher dort jeweils deutlich Gber 20% liegt. Hier zeigt sich, dass eine
attraktive Bahnverbindung neben einer staugefahrdeten StraRe zu einem hohen OV-
Anteil fuhrt. Die schlechtesten Werte beim OV-Anteil erreichen die Gemeinden
Kirchschlag, = Altenberg und St. Marien; Dieser Raum verflugt Uber keine
Schienenverbindung, und auch die Busverbindungen lieRen zum Zeitpunkt der
Befragung sehr zu wischen ubrig. In Tabelle 2 sind die Zielwege nach Gemeinden
sowie die Anteile der Verkehrsmittel (MIV, OV, Mischformen) fur das Jahr 2001

% |PE Ges.m.b.H. (2005): Die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2001 in Oberdsterreich. Wien, S.
114.
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dargestellt. Rot hervorgehoben sind besonders niedrige OV-Anteile (unter 10%), griin

hervorgehoben sind besonders hohe OV-Anteile (iiber 20%).

Tabelle 2: Ubersicht tiber die werktaglichen Zielfahrten nach Linz

. Anzahl | Anzahl Anzahl Anteil | Anteil | Anteil Anteil ov
Gemeinde Wege | Wege | Mischform | Summe MIV AV Mischf |_nkl.
MIV oV OVIMIV " | Mischf.
Gramastetten 1615 298 149 2062 78,3% | 14,5% 7,2% 21,7%
Lichtenberg 1270 207 95 1572 80,8% | 13,2% 6,0% 19,2%
Kirchschlag 863 66 47 976 88,4% 6,8% 4,8% 11,6%
Altenberg 1981 127 151 2259 87,7% 5,6% 6,7% 12,3%
Engerwitzdorf 2830 450 144 3424 82,7% | 13,1% 4,2% 17,3%
Gallneukirchen | 2352 503 85 2940 80,0% | 17,1% 2,9% 20,0%
Steyregg 2507 467 81 3055 82,1% | 15,3% 2,7% 17,9%
Luftenberg 1321 289 90 1700 77,7% | 17,0% 5,3% 22,3%
St.Georgen/G. 773 295 68 1136 68,0% | 26,0% 6,0% 32,0%
Asten 1976 484 74 2534 78,0% | 19,1% 2,9% 22,0%
Enns 1858 565 107 2530 73,4% | 22,3% 4,2% 26,6%
St. Florian 1958 403 179 2540 77,1% | 15,9% 7,0% 22,9%
St. Marien 1266 110 33 1409 89,9% 7,8% 2,3% 10,1%
Neuhofen 882 263 83 1228 71,8% | 21,4% 6,8% 28,2%
Ansfelden 4992 817 196 6005 83,1% | 13,6% 3,3% 16,9%
Traun 7846 1619 206 9671 81,1% | 16,7% 2,1% 18,9%
Horsching 1903 252 83 2238 85,0% | 11,3% 3,7% 15,0%
Pasching 3869 808 78 4755 81,4% | 17,0% 1,6% 18,6%
Leonding 13133 3950 280 17363 75,6% | 22,7% 1,6% 24,4%
Alkoven 1201 297 80 1578 76,1% | 18,8% 5,1% 23,9%
Wilhering 1696 415 51 2162 78,4% | 19,2% 2,4% 21,6%
Puchenau 2379 710 124 3213 74,0% | 22,1% 3,9% 26,0%
Ottensheim 1499 490 138 2127 70,5% | 23,0% 6,5% 29,5%
Walding 1056 486 173 1715 61,6% | 28,3% | 10,1% 38,4%
Wels 3354 1213 491 5058 66,3% | 24,0% 9,7% 33,7%
Marchtrenk 1072 183 114 1369 78,3% | 13,4% 8,3% 21, 7%
Summe
Untersuchung | 67.452| 15.767 3.400 86.619 | 77,87% | 18,20%| 3,93% 22,13%

Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG — DIREKTION STRASSENBAU UND VERKEHR —
ABTEILUNG GESAMTVERKEHRSPLANUNG UND OFFENTLICHER VERKEHR (2004):
00. Verkehrserhebung 2001 — Gemeindeergebnisse
URL.: http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
10CF108C/ooe/hs.xsl/23652_DEU_HTML.htm (abgerufen am 13. 9. 2007)

Die OV-Anteile weisen mit Werten zwischen 5,6% (Altenberg) und 28,3% (Walding)

eine grofRe Bandbreite auf. Diese Bandbreite macht deutlich, wie die Qualitat der

Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz die Verkehrsmittelwahl beeinflusst, und




welches Verlagerungspotential fur den offentlichen Verkehr durch entsprechende

Angebotsverbesserungen noch ausgeschopft werden kann.

Abbildung 16: Zielwege nach Linz im Jahr 2001
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Quellen:
AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - ABT. GEOINFORMATION UND LIEGENSCHAFT: DORIS;
URL.: http://doris.ooe.gv.at/index.asp?MenulD=4 (abgerufen am 02. 10. 2007)

AMT DER OO. LANDESREGIERUNG — ABT. VERKEHRSKOORDINIERUNG U. OFFENTLICHER
VERKEHR (2004): Ergebnisse der OO. Verkehrserhebung 2001 nach Gemeinden
URL.: http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/o0e/hs.xsl/23652_DEU_HTML.htm (abgerufen am 18. 9. 2007)

Ein wesentlicher Anteil der Zielwege nach Linz stammt aus den Gemeinden
sudwestlich von Linz. Von weitaus geringerer Bedeutung sind diesbezlglich die
Nachbargemeinden im Norden und Nordwesten (z.B. Kirchschlag, Lichtenberg,
Walding). Der Pendlereinzugsbereich von Linz reicht jedoch weit ins obere
Muhlviertel hinein (z.B. Bezirke Rohrbach und Freistadt), wodurch auch die

Stadteinfahrten im Norden (z.B. Rohrbacher Bundesstral3e, Leonfeldnerstral3e) einer
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extrem hohen Verkehrsbelastung ausgesetzt sind. Dartber hinaus wird ersichtlich,
dass Mischformen zwischen MIV und OV (Park-and-Ride) an Bedeutung gewinnen
und von der Bevolkerung durchaus genitzt werden, sofern die entsprechenden
infrastrukturellen Voraussetzungen (Park&Ride-Parkplatze mit schneller OV-

Verbindung in die Stadt) vorhanden sind.

4.3.2. Zielverkehr in die Umlandgemeinden

Waéhrend im Zielverkehr nach Linz zwischen 1992 und 2001 ein Wachstum von
8,48% (aus allen Gemeinden) zu verzeichnen war, fiel das Wachstum beim
Zielverkehr in die meisten Umlandgemeinden noch starker aus. Das starkste
Wachstum hatten die Gemeinden St. Marien (+30%), Walding (+26%) und Asten
(+21%) zu verzeichnen. Darlber hinaus weist auch das Verkehrsaufkommen
zwischen den Umlandgemeinden untereinander relativ zum Zielverkehr nach Linz ein
Uberproportional starkes Wachstum auf. So nahm beispielsweise der Zielverkehr von
Traun nach Marchtrenk um etwa 33% zu, wobei sich der OV-Anteil von 9% auf nur

noch 3% verringerte. *°

Die Ergebnisse zeigen, dass die zu beobachtenden Entwicklungen (Wachstum des
Gesamtverkehrs, absolute und anteilige Riickgange der OV-Nutzung) innerhalb der
Peripherie weitaus schneller verlaufen als Peripherie-Zentrum-Relation.

4.4. Regionaler Durchgangsverkehr durch Linz

Zusatzlich zum Zielverkehr nach Linz war das Linzer Verkehrsnetz im Jahr 2001 mit
etwa 13.000 Stadtdurchfahrten pro Werktag im regionalen Durchgangsverkehr
belastet. Bemerkenswert ist dabei, dass der Durchgangsverkehr zwischen 1992 und
2001 mit einem Wachstum von 47% um ein vielfaches starker gewachsen ist als der
Zielverkehr nach Linz (+8%). Der Anteil der Stadtdurchfahrten am gesamten

regionalen Verkehr stieg dabei von 4,7% auf immerhin 6,3%.

“ vgl. AMT DER 00. LANDESREGIERUNG - ABT. VERKEHRSKOORDINIERUNG U.
OFFENTLICHER VERKEHR (2004): Ergebnisse der O0O. Verkehrserhebung 2001 nach Gemeinden.
URL.: http://www.land-oberoesterreich.gv.at/cps/rde/xchg/SID-3DCFCFC3-
D337D078/00e/hs.xsl/23652_DEU_HTML.htm (abgerufen am 24. 9. 2008)
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Bei der Verkehrsmittelwahl im Bereich der Stadtdurchfahrten verringerte sich der OV-
Anteil im gleichen Zeitraum von rund 12% auf nur noch 8%. Absolut ging dabei die
Zahl der Wege im OV um rund 21% auf rund 1.000 Wege pro Tag (ohne
.-Heimfahrten®) zuriick, wahrend der MIV in diesem Bereich um rund 60% (') auf rund
12.000 Wege zulegte.** Diese Entwicklung ist ein Indiz dafiir, dass der &ffentliche
Verkehr momentan bei den Stadtdurchfahrten fahrzeitmaRig mit dem MIV nicht

mithalten kann.

4.5. Binnenverkehr der Linzer Wohnbevélkerung

Beim Binnenverkehr der Linzer Wohnbevélkerung konnte der OV-Anteil von 23 auf
24% leicht gesteigert werden. Gleichzeitig legte jedoch auch der MIV von 39,3 auf
42,6% zu. Der klare Verlierer der Entwicklung ist der Ful3gangerverkehr, welcher von
32,7 auf 26,5% abnahm.

Abbildung 17: Binnenwege der Linzer Wohnbevdlkerung

Modal Split - Binnenwege der Linzer
Wohnbevdlkerung
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Quelle: Eigene Darstellung. Datengrundlage: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG:
Verkehrserhebung 2001 — Datenblatt ,Linz-Stadt”. S. 4.
URL.: http://www.ooe.gv.at/cps/rde/xbcr/SID-AD059A96-837C9497/ooe/vk_linzstadt40101.pdf
(abgerufen am 26. 2. 2008)

*vgl. IPE Ges.m.b.H. (2005): Die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2001 in Oberdsterreich. Wien,
S. 116
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4.6. Gesamtes Verkehrsaufkommen in Linz

Beim gesamten Verkehrsaufkommen in der Landeshauptstadt (d.h. alle Binnen-,
Quell-, Ziel- und Durchgangswege) wirkt sich der hohe MIV-Anteil im Bereich des
Ziel- und Quellverkehrs besonders stark aus. Dadurch betragt der MIV-Anteil beim

gesamten Verkehrsaufkommen 56%.

Abbildung 18: Gesamtes Verkehrsaufkommen in Linz

Modal Split - Gesamtes Verkehrsaufkommen in
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Quelle: Eigene Darstellung. Datengrundlage: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG:
Verkehrserhebung 2001 — Datenblatt ,Linz-Stadt". S. 7.
URL.: http://www.oo0e.gv.at/cps/rde/xbcr/SID-AD059A96-837C9497/00e/vk_linzstadt40101.pdf
(abgerufen am 26. 2. 2008)

4.7. Resuimee Uber die Ergebnisse der Verkehrserhebung

Die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel im Grof3raum Linz war in den Jahren 1992
bis 2001 tendenziell ricklaufig, wahrend der motorisierte Individualverkehr ein
starkes Wachstum zu verzeichnen hatte. Diese Entwicklung ist vor allem auf
siedlungsstrukturelle Veradnderungen sowie die mangelnden Anpassungen des
OPNV auf die geanderten Strukturen zurickzufihren. Die  groRten

Verkehrszuwéchse sind jedoch nicht in der Relation Linz - Umland, sondern
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zwischen den Umlandgemeinden untereinander bzw. bei den Stadtdurchfahrten zu

beobachten.

Die fuRRlaufige Erreichbarkeit von Haltestellen hat sich im Untersuchungsgebiet
tendenziell verschlechtert; generell verfligt jedoch trotz der Zersiedelungstendenzen
immer noch ein hoher Anteil der Wohnbevolkerung im Untersuchungsgebiet
(durchschnittlich ca. 80-90%, teils sogar dariber) Utber eine ful3laufig erreichbare
Haltestelle in der Nahe, sodass die Vorraussetzungen fir eine
Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs grundsatzlich als gut bewertet
werden konnen. Die Entwicklungen der vergangenen Jahrzehnte machen deutlich,
dass zur Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes nicht nur Investitionen in
das offentliche Verkehrsnetz bzw. in die Infrastruktur des nicht motorisierten
Verkehrs erforderlich sind, sondern dass auch eine Abstimmung der
Siedlungsstrukturen auf die Bedilrfnisse des offentlichen und nicht
motorisierten Verkehrs einen unverzichtbaren Beitrag zur Schaffung eines

nachhaltigen Verkehrssystems darstellt.

Waéhrend der letzten Jahrzehnte wurde seitens der Verkehrsunternehmen und der
politischen Verantwortungstrager zu spat erkannt, dass im Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs nicht nur Angebotsausdiinnungen, sondern bereits ein tber einen langeren
Zeitraum stagnierendes Angebot zu Attraktivitatsverlusten gegeniber dem PKW und
zu Fahrgastverlusten filhren kann. Auf Fahrgastverluste wurde zumeist nicht mit
Angebotsverbesserungen (z.B. Schaffung zusatzlicher Linien zur Erschliel3ung neuer
Siedlungsgebiete), sondern mit Fahrplanausdinnungen reagiert, wodurch die
Abwartsspirale zwischen sinkenden Fahrgastzahlen, Angebotsriicknahmen und

weiteren Fahrgastverlusten in Gang gesetzt wurde.
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5. Das Verkehrsnetz im Grofraum Linz

5.1. Linz als Bahnknotenpunkt

Die Stadt Linz erfillt seit dem 19. Jahrhundert eine wichtige Funktion als

Bahnknotenpunkt. Folgende Bahnstrecken treffen hier zusammen:

- Westbahn (Wien - Salzburg),
- Pyhrnbahn (Linz — Selzthal),
- Summerauerbahn (Linz — Summerau), und

- Linzer Lokalbahn (Linz — Eferding — Neumarkt-Kallham)
Dartber hinaus verlauft von Linz Urfahr nach Aigen-Schlagl die Muhlkreisbahn,

welche allerdings nur Uber eine — im Personenverkehr nicht genitzte -

Verbindungsbahn eine Anbindung an das tibrige OBB-Schienennetz verfligt.

Abbildung 19: Bahnknoten Linz

Linz Stadthafen

Summera.
Budweis

St. Valentin,
e

Hst. Line-Ebelshery

=y
KirchdorfiKr.
Selzthal

Quelle: HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 10. (Zeichnung:
H. SuR)
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In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts wurden nur wenige Ausbaumaflinahmen
im Schienenbereich realisiert; dazu zahlen etwa der zweigleisige Ausbau der
Pyhrnbahn zwischen Linz Hbf. und Nettingsdorf und die Errichtung einer Schleife von
Traun nach Marchtrenk. Im Jahr 2005 erfolgte schlief3lich die Einbindung der Linzer

Lokalbahn in die neue Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof.

5.2. Entwicklung des innerstadtischen OPNV in Linz

Die StraBenbahn bildet bis heute das Riickgrat des innerstadtischen OPNV in der
Landeshauptstadt. In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts erreichte das

Stral3enbahnnetz mit folgenden Linien seine vorerst gréf3te Ausdehnung:

- Linie B: Bergbahnhof Urfahr — Staatsbahnhof
- Linie E: Bergbahnhof Urfahr — Ebelsberg (mit Anschluss an die Florianerbahn
nach St. Florian)

- Linie M: Weil3enwolfstral3e — Weingartshofstralie

1928 wurden die ersten Autobuslinien in Betrieb genommen, vor allem zur
Herstellung von West-Ost-Verbindungen und als Zubringer zur Stral3enbahn.
Aufgrund der Rohstoffknappheit wahrend des 2. Weltkrieges kam 1944 als drittes
System der Obus hinzu. Nach den Kriegsjahren wurden bei der Linzer Stral3enbahn

keine Netzerweiterungen mehr durchgefiihrt.*?

5.2.3. Der OPNV in Linz zur Zeit der Massenmotorisierung

In den 1960er Jahren wurde das Linzer Stral3enbahnnetz aufgrund der immer starker
werdenden Motorisierung zunehmend in Frage gestellt und teilweise redimensioniert.
Erstes Opfer dieser Entwicklung war die Stral3enbahnlinie ,M* durch die
Mozartstralle, welche 1968 eingestellt wurde. Funf Jahre spéater wurde im Bereich
Ebelsberg aufgrund des weiter wachsenden Autoverkehrs mit der Errichtung einer
neuen Traunbricke begonnen, wobei auf der neuen Bricke kein Platz fur die
Stral3enbahn vorgesehen war. Mit der Inbetriebnahme der neuen Briicke (Ende
1973) verlor somit auch der Stadtteil Ebelsberg eine StraRenbahnlinie. Auch die

*2vgl. HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 37ff.
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Florianerbahn stellte 1974 den Betrieb ein, nachdem die durchgehende
Schienenverbindung von St. Florian in die Linzer Innenstadt von nun an

unterbrochen war.

Trotz dieser Ruckschlage bekannten sich die Stadt Linz und die damalige ESG
grundsatzlich zur Modernisierung des verbliebenen Strallenbahnnetzes. Nach der
Stral3enbahnverlangerung zur Universitat (1977) und der Beschaffung moderner
Gelenktriebwagen stiegen die Fahrgastzahlen ab Ende der Siebzigerjahre wieder
sprunghaft an. Nur wenige Jahre spater, 1985, wurde eine weitere
Stral3enbahnverlangerung von der Haltestelle Simonystrafle nach Auwiesen im
Linzer Suden eroffnet, nachdem dort mehrere Wohnbauprojekte umgesetzt worden
waren. 2002 erfolgte schlieBlich durch die LINZ AG LINIEN (neue
Firmenbezeichnung nach Fusion der stadteigenen Betriebe ESG und SBL) die von
der Bevdlkerung seit langem geforderte Wiederverlangerung der Stralienbahn nach
Ebelsberg (neuer Endpunkt im Bereich der Hillerkaserne). Schon damals war auch
die Weiterverlangerung in die ebenfalls neu entstandene ,Solar City Pichling® (mit
rund 3000 Einwohnern) beschlossene Sache; seit 2005 fahrt die Stra3enbahn nun

bis zur Solar City.*?

Ein weiterer Meilenstein war die Stral3enbahnunterfahrung Hauptbahnhof im Rahmen
der Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe. Die Nahverkehrsdrehscheibe
Hauptbahnhof und die anderen seit dem Jahr 2000 umgesetzten Mal3hahmen

werden auf den folgenden Seiten noch genauer beschrieben.

Verkehrslinienplan LINZ LINIEN siehe Anhang 1!

5.2.4. Regionaler Busverkehr im Grof3raum Linz

Der Postbus erbringt seit dem Jahr 1907 den Grof3teil der Verkehrsleistung im

regionalen Busverkehr in Oberdsterreich. Der Raum sudwestlich von Linz (Traun,

Ansfelden, Pucking) wird vorwiegend durch das private Busunternehmen Wilhelm

* vgl. HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 42ff.
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Welser erschlossen, welches insgesamt 12 Regionallinien und den Trauner Citybus

betreibt.**

Westlich von Linz betreibt das Busunternehmen WILIA (Eigentum der Gemeinde
Wilhering) insgesamt drei Linien (davon eine nach Linz). Im GroRraum Wels (Stadt-

und Regionalverkehr) hat sich das Busunternehmen Sab Tours positioniert.

Trotz der starken Fahrgastverluste wahrend der vergangenen Jahrzehnte spielt der
regionale Busverkehr im Gro3raum Linz immer noch eine wichtige Rolle. Im Verkehr
nach Linz entfallen mit rund 15.000 werktaglichen Fahrgéasten rund die Halfte aller

OV-Benutzer auf den Busverkehr.*®

5.3. Die seit dem Jahr 2000 realisierten OV-Projekte im GroRraum Linz

5.3.1. Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof

Die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs im GrofRraum Linz litt von Beginn an unter
der Systemvorgabe, dass der alte Linzer Hauptbahnhof nur mangelhaft an das
ubrige oOffentliche Verkehrsnetz (LINZ LINIEN, Postbus, Fa. Welser, etc.)
angebunden war. Auch das Bahnhofsgebaude aus der Nachkriegszeit entsprach
nicht mehr den Anforderungen der heutigen Zeit. Aus diesem Grund wurde der
Beschluss gefasst, den Hauptbahnhof im Rahmen eines Neubaus zu einem
zentralen Umsteigepunkt zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen zu
ertiichtigen. Das Projekt ,Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof* gliederte sich in

mehrere Bestandteile, welche hier kurz beschrieben werden:
e Strallenbahnunterfahrung Hauptbahnhof
Die Hauptachse des innerstadtischen OPNV in Linz — die StraRenbahnlinie 1 — fiihrte

bis zum Jahr 2004 einige hundert Meter Ostlich am Hauptbahnhof vorbei und
ermoglichte somit kein direktes Umsteigen von und zu den OBB-Ziigen. Die einzige

* vgl. HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 57-62.

5 vgl. IPE Ges.m.b.H. (2005): Die Ergebnisse der Verkehrserhebung 2001 in Oberésterreich. Wien,
S. 118.

55



Stral3enbahnverbindung vom Hauptbahnhof zur LandstralRe war die Linie 3. Die
Stral3enbahnhaltestellen im Siden vom Linz (entlang der Wiener Stral3e) waren vom

Bahnhof aus nur mit Umsteigen am Blumauerplatz erreichbar.

Bereits 1976 wurden erste konkrete Planungen fir eine verbesserte Anbindung des
Hauptbahnhofes an das Linzer StralRenbahnnetz vorgenommen. Schon damals
wurde eine unterirdische Trassenfuhrung unter dem Hauptbahnhof hindurch als
zweckmaliigste Losung betrachtet.

Abbildung 20: StraBenbahnunterfahrung Hauptbahnhof
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Quelle: HAGER C., SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 69. (Grafik:
NAVEG)

Durch die Errichtung der Stral3enbahnunterfahrung sind nun alle Haltestellen im Netz

der LINZ LINIEN mit maximal einmal Umsteigen vom Hauptbahnhof aus erreichbar.*°

46 vgl. HAGER C., SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 68.
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e Einbindung der Linzer Lokalbahn (LILO)

Die ostliche Endstation der LILO lag bis 2005 ca. 500 Meter ndordlich des
Hauptbahnhofes. Eine direkte Umsteigemdglichkeit war nur zu einigen
innerstadtischen Buslinien vorhanden, nicht jedoch zur Stral3enbahn oder zu den
OBB. Bereits die seit dem Jahr 2000 gelieferten neuen Niederflurtriebwagen wurden
daher als Mehrsystemfahrzeuge konzipiert, um auf eine spatere Einbindung ins OBB-
Netz (Ubergang von Gleich- zu Wechselstrom) vorbereitet zu sein. Ende 2005
erfolgte schlieBlich die Einbindung der LILO in die Nahverkehrsdrehscheibe

Hauptbahnhof.*’

e Busterminal

Im Bereich des alten Hauptbahnhofes lagen die Abfahrts- bzw. Ankunftsstellen
verschiedener Busunternehmen (vor allem OBB/Postbus, LINZ AG LINIEN und das
private Busunternehmen Welser) zum Teil weit auseinander. Das Busunternehmen

Welser (Trauner Verkehrsbetriebe) hatte seinen Endpunkt beim Volksgarten.

Durch die Errichtung eines Busterminals wurde eine Zentralisierung der Haltestellen
regionaler und stadtischer Buslinien ermoéglicht. Zudem wurden kurze Umsteigewege
zur StraBenbahnunterfahrung sowie zu den OBB-Bahnsteigen geschaffen. Der
Busterminal verfligt Uber drei jeweils 150 m lange Bussteige und bietet fur die
Aufstellung von rund 20 Bussen gleichzeitig Platz. Als erganzende Malinahme
wurden im Jahr 2005 von der NAVEG Busspuren im Bereich der Karntnerstral3e

(zwischen WaldeggstralRe und BahnhofstraRe) errichtet. *®
5.3.2. Einbindung Donauuferbahn

Das Vorhaben ,Einbindung der Donauuferbahn” hatte das Ziel, die Bahnfahrzeit aus
dem Bezirk Perg nach Linz durch den Entfall des Umwegs Uber St. Valentin zu
verkirzen. Dazu standen grundsatzlich zwei Mdoglichkeiten zur Auswahl: Die

Errichtung einer Direktverbindung Mauthausen — Enns (,Schleife Ennsdorf‘) oder die

*"vgl. HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 26 u. 158.

*® vgl. HAGER, C./ SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 68.
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Herstellung einer Direktverbindung von Mauthausen zur Summerauerbahn (nach St.
Georgen/Gusen oder Abwinden). Da beide Projekte in etwa die gleiche
Fahrzeitverkirzung nach Linz gebracht hatten, letzteres aufgrund der grof3eren
Entfernung aber erheblich teurer gewesen ware, wurde die ,Schleife Ennsdorf* als

sinnvoller eingestuft.*

5.3.3. StraRenbahnverlangerungen nach Ebelsberg und Pichling

Seit den 1990er Jahren erlebten vor allem die Stadtteile sudlich der Traun
(Ebelsberg, Pichling) ein starkes Wachstum. Im Jahr 2002 wurde als 1. Ausbaustufe
die 3,8 km lange Stral3enbahnverlangerung nach Ebelsberg/Hillerstral3e in Betrieb
genommen. 2005 folgte als 2. Ausbaustufe die Weiterverlangerung um 2,3 km zur
Solar City.

5.3.4. Zusammenfassende Beurteilung der zuletzt realisierten OV-MalRnahmen

Mit der Errichtung der im Jahr 2005 fertig gestellten Nahverkehrsdrehscheibe
Hauptbahnhof (inkl. Neubau Hauptbahnhof, Busterminal, StraRenbahnunterfahrung,
Einbindung LILO) wurde in unmittelbarer Nahe der Linzer Innenstadt ein zentraler
Umsteigknoten zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen geschaffen. Dadurch
konnte vor allem die OV-Erreichbarkeit von Stadtteilen in der Innenstadt bzw. in
Innenstadtnéhe weiter gesteigert werden. Die aktuellen Wachstumsgebiete befinden
sich hingegen — wie in Kapitel 3 bereits ausfihrlich erlautert wurde - Uberwiegend
am Stadtrand bzw. in den Umlandgemeinden. Fur die Erreichbarkeit der
Randbereiche brachte die Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof nur geringe
Verbesserungen. Somit wird die Nahverkehrsdrehscheibe den aktuellen

siedlungsstrukturellen Entwicklungen nur in einem geringen Ausmalf3 gerecht.

Mit der Inbetriebnahme der StralRenbahnverlangerungen nach Ebelsberg und
Pichling und der damit verbundenen Inbetriebnahme des Umsteigeknotens am
Bahnhof Ebelsberg wurde hingegen ein neuer Weg eingeschlagen: Der Knoten
ermdglicht am Stadtrand einen Umstieg zwischen Bahn und Stral3enbahn, wodurch

auch die Erreichbarkeit von Zielen am Stadtrand verbessert wurde. Der

49 vgl. ERNST BASLER + PARTNER / SIEMENS AG OSTERREICH (1999): Nahverkehrsprogramm
GroRraum Linz — weiterfiihrende Systemstudie. Zurich/Linz, S. 53.
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Nahverkehrsknoten Ebelsberg ist allerdings eine positive Ausnahme: Bei den
meisten anderen Umsteigepunkten zwischen dem regionalen und innerstadtischen
OPNV (z.B. Bhf. Leonding, Bhf. Wegscheid, etc.) bestehen hinsichtlich der
Fahrplanabstimmungen und der Umsteigewege nach wie vor gravierende Méangel.
Derart beschaffene Probleme werden im weiteren Verlauf dieser Arbeit als

~Schnittstellenprobleme” bezeichnet.

Die Stralenbahnverlangerungen nach Ebelsberg bzw. weiter nach Pichling erfillen
derzeit vorwiegend lokale Funktionen. Die beabsichtige Bedeutung dieser
Stral3enbahnverlangerungen fir das Gesamtnetz ist erst zu erwarten, wenn der
Schnellbahnverkehr auf der Westbahn (mit den Umsteigeknoten Bhf. Ebelsberg und
Bhf. Pichling) aufgenommen wird.
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5.4. Das StralRennetz im GrofRraum Linz

Die wichtigsten hochrangigen Stral3en im Grof3raum Linz sind die A1 (Westautobahn)
sowie die A7 (Muhlkreisautobahn), welche auf dem Gemeindegebiet von Ansfelden
zusammentreffen. Dazu kommt die A25 (Innkreisautobahn), welche zwischen Wels
und Linz in die Al mindet. Die ErschlieBung der Uubrigen Teilrdume im
héherrangigen Stral3ennetz erfolgt durch Stral3en der Kategorie Landesstral3e B

(ehemalige Bundesstral3en).

Abbildung 21: Hoherrangiges Stralennetz im Groliraum Linz (Bestand + Planungen)

Bi2g

Quelle: AMT DER 0OO. LANDESREGIERUNG — LANDESBAUDIREKTION — STABSTELLE FUR
VERKEHRSPLANUNG (1997): Aktualisierung des Landesverkehrskonzeptes 1991. Linz, S. 34.

5.4.1. Allgemeine Entwicklung

In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts spielte der motorisierte Individualverkehr

noch eine stark untergeordnete Rolle. In den 50er Jahren lag der PKW Bestand in
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Linz immerhin schon bei etwa 3000 Stiick. Da schon damals davon auszugehen war,
dass der PKW Bestand in den folgenden Jahrzehnten stark ansteigen wirde, wurden
Konzepte fur den Ausbau des hoherrangigen Stral3ennetzes erarbeitet. Dabei
wurden auch teilweise Konzepte aus der Zeit des Nationalsozialismus tbernommen,
wie zum Beispiel die Herstellung einer vierspurigen Stral3enverbindung vom
Bulgariplatz in Richtung Nordosten bis zur Donau; die Umsetzung dieser Vorhaben
scheiterte an der Durchschneidung des Barbarafriedhofes, welche auf massiven
Widerstand der Bevdlkerung stief3. Anstatt dieser nie vollstandig realisierten
Ostumfahrung wurde die sogenannte ,Westtangente“ zwischen dem Bahnhofsviertel
und der oberen Donaulande errichtet, um die Innenstadt zu entlasten. Dieser
Westtangente fielen etliche Wohnhduser zum Opfer. Die Verlangerung der
Westtangente in Richtung Suden zur neuen Autobahn erfolgte tber die ebenfalls neu
zu errichtende Westbriicke tber die Gleise des Bahnhofsgel&ndes. Zu Beginn der
Siebzigerjahre wurde mit dem Weiterbau der Mihlkreisautobahn in Richtung Norden
beginnen, die Voestbricke wurde 1972 fertiggestellt. Hauptgrund dafir war die
angestrebte Entlastung der Eisenbahnbriicke und der Gruberstral3e. Wahrend dieser
Zeit erlebte auch der Stadtteil Urfahr ein erhebliches Bevolkerungswachstum. In der
Linzer Innenstadt wurden bereits seit den Sechzigerjahren erste MalRnahmen zur
Verdrangung des stark wachsenden Autoverkehrs gesetzt. Von der Sperre der
schmalen Schmidtorgasse fur den MIV (1965) sowie die Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung erwartete man sich eine Entlastung der Innenstadt. Diese

MaRnahmen blieben allerdings von bescheidenem Erfolg.*

5.4.2. Entwicklung des Motorisierungsgrades im Grof3raum Linz

Der Motorisierungsgrad in einer bestimmten Region wird Ublicherweise in PKW je
1.000 Einwohner gemessen. In den Bezirken des OO. Zentralraumes weisen die
Motorisierungsgrade nur relativ geringe regionale Unterschiede auf. 2001 lag der
Motorisierungsgrad zwischen 500 und 600 PKW je 1.000 Einwohner. Bis zum Jahr
2030 ist ein Anstieg des Motorisierungsgrades auf knapp tUber 700 PKW je 1.000

Einwohner zu erwarten (Abb. 22).

*® ygl. MAYRHOFER, F. / KATZINGER, W. (1990): Geschichte der Stadt Linz. Band 2 — Von der
Aufklarung bis zur Gegenwart. Linz, S. 347-351.
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Abbildung 22: Entwicklung des Motorisierungsgrades im Grof3raum Linz nach Bezirken

Motorisierungsgrad nach Bezirken
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Quelle: HOFLER, L. (0.J.): Die kiinftige Mobilitat in Oberdsterreich — Entwicklung der Motorisierung in
den OO. Bezirken

5.4.3. Analyse des Verkehrsaufkommens und der Stauzeiten auf ausgewahlten

Straf3en im Grof3raum Linz
Im Hinblick auf die Verkehrsstarke und die Staugefahr sind besonders jene Stral3en

bzw. Stralenabschnitte von Bedeutung, auf welchen sich Binnenverkehr, Ziel- und

Quellverkehr sowie der Durchzugsverkehr tUberlagern (Tab. 3):
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Tabelle 3: Ubersicht iiber die Verkehrsbelastungen und Stauverlustzeiten im StralRennetz

Stauverlust [sec./KFZ-
Verkehrsbelastung km] im
[KFZ/Tag] Tagesdurchschnitt
Al Westautobahn West 75.000 0,34
Al Westautobahn Ost 50.000
A7 Muhlkreisautobahn 90.000 4,62
B1 Wiener Strafl3e Ost 34.000 0,13
Wiener StralRe West 35.000 k.A.
B3 Donau Stral3e 16.000 0,06
B126 Leonfeldner Stral3e 13.000 0
B127 Rohrbacher
Bundesstralie 24.000 0,24
B139 Kremstal Bundesstralle 30.000 0,36
stadt. Strallennetz Linz k.A. 5,89

Quelle: HOFLER, L. (2000): Der Stau auf den StraRen im Linzer Raum. Linz, S. 17-24.

Im Jahr 2000 lag die Zahl der Staustunden im Grof3raum Linz bei rund 8 Mio. Kfz-h
pro Jahr. Ohne MalRnahmen wirde sich diese Zahl bis zum Jahr 2015 auf 28 Mio.
Staustunden mehr als verdreifachen. Selbst bei einer gemeinsamen Umsetzung des
vollstdndigen Strallenausbau- und Nahverkehrsprogramms ist allerdings mit einem

Anstieg der Staustunden auf 10 Mio. Staustunden pro Jahr zu rechnen.*

5.4.4. Umfahrung Ebelsberg

Die Traunbricke bei Ebelsberg wurde im Jahr 2000 von durchschnittlich 35.000
KFZ/Tag frequentiert. Fir den Fall ohne Errichtung einer Umfahrungsstral3e wurde
bis zum Jahr 2005 ein Anstieg auf etwa 37.800 KFZ prognostiziert. Fur den
Errichtungsfall wurde hingegen mit einer Reduktion der KFZ-Belastung auf der
Traunbriicke auf etwa 20.600 KFZ/Tag gerechnet. >

L ygl. HOFLER, L. (2000): Der Stau auf den Stralen im Linzer Raum. Linz, S. 75f.
*2 ygl. AMT DER O0O. LANDESREGIERUNG —

BAUDIENSTZENTRALABTEILUNG/VERKEHRSKOORDINIERUNG (2000): Aktualisierung der
Verkehrsuntersuchung Umfahrung Ebelsberg. Linz, S. 9.
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Tatsachlich wurde im Jahr 2007 durch die Z&hlstelle auf der Traunbriicke eine
Belastung von rund 24.000 KFZ/Tag und auf der neuen Umfahrung eine Belastung
von rund 22.000 KFZ/Tag festgestellt.>®

Diese Zahlen zeigen, dass im gesamten Korridor (Wienerstrale + Umfahrung)
mittlerweile eine Verkehrsbelastung von rund 46.000 KFZ/Tag besteht. Diese starke
Steigerung durfte allerdings vor allem auf Routenverlagerungen sowie durch das
starke Siedlungswachstum in der Umgebung (z.B. im Raum Ansfelden, SolarCity

Pichling) zuriickzufuhren sein.

5.4.5. Zusammenfassende Beurteilung der Stral3enverkehrsentwicklung

Durch die in den letzten Jahren gesetzten Strallenbaumalinahmen im Grof3raum
Linz (z.B. Umfahrung Ebelsberg, Einhausung der Autobahn im Bereich des Stadltteils
Bindermichl, Umfahrung Traun, etc.) wurden lokal begrenzte Verbesserungen der
Verkehrssituation und der Lebensqualitat fur die unmittelbar betroffenen Anrainer
ermdglicht. Dies darf aber nicht dartber hinwegtauschen, dass die
Verkehrsbelastung im Gesamtnetz weiter steigt, und dass die Zahl der Staustunden
im Jahr 2015 - auch bei Realisierung des gesamten Stral3enbau- und
Nahverkehrsprogramms — mit rund 10 Mio. Kfz-h um ca. 2 Mio. Kfz-h Uber dem

Niveau des Jahres 2000 liegen wird.

Eine Reduktion der Staustunden im Grof3raum Linz ist mit der derzeitigen Stategie
(StraRenausbau + OV-Ausbau) nicht zu erreichen - damit kann lediglich die weitere
Zunahme der Staustunden abgeschwécht werden. Aus diesem Grund besteht fir die
nachsten Jahre kein Grund flr eine optimistische Einschatzung im Hinblick auf eine

nachhaltige Verkehrsentwicklung.

Prognosen deuten darauf hin, dass das seit Beginn der Massenmotorisierung
andauernde  Wachstum des  motorisierten  Individualverkehrs -  ohne
entgegensteuernde MalRnahmen — in den nachsten Jahrzehnten fortsetzen und zu

einer noch starkeren Belastung fur den GrofRraum Linz fihren wird.

53 vgl. AMT DER 0O. LANDESREGIERUNG, ABTEILUNG GESAMTVERKEHRSPLANUNG UND
OFFENTLICHER VERKEHR (2007): Ubersichtskarte zur Verkehrsbelastung im Raum Ebelsberg
(Bestand 2007).
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6. Verkehrsprognose Ober6sterreich 2020+

6.1. Einleitung

Die Verkehrsprognose Obero6sterreich 2020+ ist als Grundlage und als
Entscheidungshilfe fur kinftige verkehrspolitische Strategien gedacht. Die
maf3gebenden Einflussgrof3en fiur die Prognose waren die demographische
Entwicklung der OO. Bevolkerung, der Fiihrerscheinbesitz, die PKW-Verfugbarkeit,
die siedlungsstrukturellen Vorgaben und die Qualitat o6ffentlicher Verkehrsmittel.
Dartuber hinaus wurden auch subjektive Parameter wie Gewohnheiten und

Wertvorstellungen in die Prognose mit einbezogen.>*

Neben einer Basisvariante, welche von einer Fortschreibung der beobachteten
Verhaltensweisen ausgeht, wurden auch die Auswirkungen mdoglicher
Alternativszenarien untersucht, bei denen die Annahme zugrundegelegt wird, dass
es zu verkehrspolitischen Richtungsanderungen (z.B. Prioritat fur den offentlichen
Verkehr, Anwendung einer Push-and-Pull-Strategie, Anderungen im Bereich der

Siedlungsstruktur) kommt.

6.2. Basisvariante

In der Basisvariante der Verkehrsprognose wird das Mobilitatsverhalten der
Bevdlkerung in die Zukunft fortgeschrieben, wobei davon ausgegangen wird, dass
die nachkommenden Altersgruppen weitgehend vollmotorisiert sind und das
Mobilitdtsverhalten der bereits derzeit vollmotorisierten Bevolkerungsgruppen

aufweisen.®®

Zum besseren Verstandnis:

Die Basisvariante der Verkehrsprognose 2020+ schreibt bisherige Trends im
Mobilitatsverhalten der Bevodlkerung fort (,wenn wir so weitermachen wie
bisher, dann...”). Es handelt sich dabei — z.B. im Gegensatz zu einer

Wetterprognose — nicht um die Vorhersage einer hoheren Gewalt, welcher wir

> vgl. HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose Oberdsterreich 2020+. Linz, S. 1ff.

*® vgl. HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose Oberésterreich 2020+. Linz, S. 6
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uns anpassen missen, sondern um eine Entwicklung, welche durch

entsprechende Malinahmen steuer- und veranderbar ist!

Die Zahl der Zielwege nach Linz (fur alle Verkehrsmittel) wird gemald dem
Basisszenario weiterhin ansteigen, wobei das Wachstum allerdings etwas schwacher
sein wird als in den vergangenen Jahrzehnten. Konkret wird die Zahl der Zielwege
von 178.000 (2001) auf 185.000 (2011) und auf 190.000 (2021) steigen (Abb. 23).

Abbildung 23: Zielwege nach Linz

Anlage 14
: Entwicklung der Zielwege nach Linz

Zielwege nach Linz 2001 = 100

Zielwege - 10 20 30 40 S50 60 70 80 90 100 110 120
nach Linz | |

1991 166.214

2001 178.176

2011 | 185.000

2021 190.014

2031 194.699

2041 195.398

2051 192.690

HOFLER Leonhard Verkehrsprog Oberd: eich 2020 +

Quelle: HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose Oberésterreich 2020+. Linz, Anlage 14.

Bei der Entwicklung der MIV-Zielfahrten ist ohne gegensteuernde Maflinahmen ein
Wachstum von 126.000 (2001) auf 136.000 (2011) und auf 142.000 (2021) zu
erwarten. Die Zahl der OV-Zielfahrten wiirde hingegen von 38.000 (2001) auf 36.000
(2011) und auf 34.000 im Jahr 2021 zurtickgehen.

Bei der Entwicklung der Verkehrsmittelanteile zwischen OV und MIV wird geman
dem Basisszenario eine klare Verschiebung zugunsten des MIV prognostiziert. Der
OV-Anteil soll von 23% (2001) auf 21% (2011) und auf 19% (2021) sinken. Erst

danach ist eine weitgehende Stabilisierung dieser Anteile zu erwarten (Abb. 24).
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Abbildung 24: Prognostizierte Veranderung des Modal Split bei den Zielfahrten

Angs 17 Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung der
Zielfahrten nach Linz
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Quelle: HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose Oberdésterreich 2020+. Linz, Anlage 17.

6.3. Weitere Prognosevarianten

Neben dem Basisszenario, welches auf die Annahme ,wir machen so weiter wie

bisher* aufbaut, wurden auch noch folgende Prognosevarianten néher betrachtet:

e Prioritdt fur den oOffentlichen Verkehr: Die bisher angewandten
Verlagerungsstrategien zugunsten des OV waren — bis auf wenige Ausnahmen — nur
wenig erfolgreich. Strebt man bis 2020 einen Fahrgastzuwachs von 5% (landesweit)
bzw. 10% in Stadtbereichen an, so wére dies alleine mit OV-Strategien nur schwer
machbar. Die dafur erforderlichem Maflinhahmen wuirden die Grenzen der

Finanzierbarkeit Giberschreiten.

e Pull-and-Push-Strategie: In Osterreich gibt es nur wenige Beispiele, bei denen
Push-and-Pull-Strategien erfolgreich umgesetzt wurden; Ursache dafur sind die
politisch schwer beherrschbaren Umverteilungseffekte von Nutzen und Belastungen.

Eine langerfristige Stabilisierung der PKW-Fahrleistungen auf dem Niveau von 2001
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wirde weit reichende Malnahmen erfordern. Eine Verminderung der PKW-
Fahrleistung um bis zu 5-10% gegentber dem Trend bis 2020 ware ein tiefgreifender
Einschnitt in die derzeitigen Gewohnheiten der Autofahrer und wirde daher ein
Paket voraussetzen, in dem weit reichende Verbesserungen im Bereich des OV mit

Restriktionen im motorisierten Individualverkehr kombiniert werden.

e Variante Siedlungsstruktur: Diese Variante bertcksichtigt die Zusammenhange
zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsaufkommen bzw. Verkehrsmittelwahl. Dabei
erscheint eine Stabilisierung der Verkehrsmittelbenlitzung auf dem Niveau von 2001
bis hin zu einer deutlichen Abnahme des PKW-Verkehrs (gegentber der

Basisvariante) um bis zu 10%, in stadtischen Bereichen sogar um 15-20% méglich.>®
6.4. Schlussfolgerungen aus der Verkehrsprognose

Die Basisvariante der Verkehrsprognose OO. 2020+ sagt ein weiteres Wachstum
des motorisierten Individualverkehrs sowie weitere Fahrgastverluste im oOffentlichen
Verkehr voraus. Eine derartige Entwicklung steht im Widerspruch zu den meisten
verkehrspolitischen Zielsetzungen, welche zumeist eine Reduktion des Wachstums
des MIV und eine Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes vorsehen. Die
Basisvariante ist somit aus der Sicht einer nachhaltigen Entwicklung als ,Worst-
Case“-Szenario zu sehen, welches ohne entgegensteuernde Malinahmen zur

Realitat zu werden droht.

Prognosen kénnen zu unterschiedlichen Schlussfolgerungen filhren. Seitens der
Politik wird aus einem prognostizierten Wachstum des motorisierten
Individualverkehrs meist die Notwendigkeit einer weiteren StralRenausbaustrategie
abgeleitet. Die Erfahrungen aus den vergangenen Jahrzehnten zeigt jedoch, dass
dieser Weg nicht zielfuhrend ist. Neue Strallen konnen zwar zu kleinrGumigen
Verkehrsentlastungen fuhren, wahrend aber im Gesamtnetz die Verkehrsleistung
durch die gestiegene Attraktivitat der PKW-Benltzung weiter ansteigt. Dadurch
werden erneut jene Arten von Problemen hervorgerufen, die durch den

StralRenausbau eigentlich bekampft werden sollen.

*® vgl. HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose 2020+. Linz, S. 13f.
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Um tatsachlich den Weg einer Nachhaltigkeitsstrategie einschlagen zu kénnen, wéare
es daher notwendig, die in der Verkehrsprognose behandelten Alternativszenarien
(Push-and-Pull-Strategie, Veradnderungen der Siedlungsstruktur) starker in der
Verkehrspolitik zu verankern. Bisher fehlte jedoch auf politischer Ebene — trotz der
grundsatzlich vorhandenen Bekenntnisse zum Nachhaltigkeitsprinzip — weitgehend

der Mut zu einer verkehrspolitischen Neuorientierung.
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7. Ubersicht tiber bisherige Verkehrskonzepte

7.1. Verkehrskonzept fir den Grof3raum Linz 1993

Aufbauend auf das Landesverkehrskonzept 1991 wurden detaillierte Konzepte fir
Sachgebiete und Teilregionen erstellt. Eines dieser Konzepte ist das
.verkehrskonzept fur den Grofsraum Linz“, welches sich vordergriindig mit der
Problematik der Abwanderung von jingeren Bevoélkerungsschichten und Betrieben in
das Stadtumland befasst, wodurch zusétzliche Verkehrsstréme induziert werden.
Fehlendes Problembewusstsein tUber den Gesamtraum und gemeindeorientiertes
Denken hatten ein Konkurrenzdenken in Standortfragen zur Folge. Sinnvolle
Losungsansétze sind allerdings nur unter einer Betrachtung des Gesamtraumes
(Stadt Linz + Umland) zu finden.

Die Zielvorstellungen leiten sich aus den Wunschen der Bevolkerung ab; dabei
stehen die Verbesserung der Qualitat des Lebensraumes sowie die Sicherstellung
von Giuterversorgung und Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen im Vordergrund.
Bezuglich der Verkehrsmittelwahl soll der Anteil des nicht motorisierten Verkehrs
stabilisiert, der Anteil des offentlichen Verkehrs erhdht und jener des

motorisierten Individualverkehrs reduziert werden.

Das im ,Verkehrskonzept GrofRraum Linz“ dargestellte MaRnahmenpaket geht von
einer Neubewertung der Aufgaben der einzelnen Verkehrsmittel aus und sieht eine
umfassende Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful3ganger,
Radfahrer, OV) vor, kombiniert mit restriktiven MaRnahmen fiir den KFZ-Verkehr. Die

wichtigsten Malinahmenbereiche sind dabei:

- Schaffung eines Rad- und FulBwegenetzes der direkten Wege mit
Entscharfung von Konfliktpunkten,

- Einsatz leistungsfahiger OPNV-Systeme mit einfachem Netzaufbau und
dichten Taktfolgen,

- Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung mit raumlicher und

fahrzweckspezifischer Differenzierung der Gebuhren,

70



- Gliederung des StraRBennetzes nach funktionalen Gesichtspunkten in
Verbindung mit der Schaffung bzw. Umnutzung von Parkraum des nicht
verlagerbaren M1V,

- Einsatz von Leit- und Betriebssystemen, besonders fur den o6ffentlichen
Verkehr.

Im Bereich der restriktiven MalRnahmen zur Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs wird im Konzept das Parkplatzangebot innerhalb der Stadt Linz als
mafgebliche GrolRe zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl genannt. Es wird
jedoch darauf hingewiesen, dass restriktive MalRnahmen nur dann auf Akzeptanz
stof3en, wenn gleichzeitig das Angebot im 6ffentlichen Verkehr so weit verbessert
wird, dass ein GroRteil der Verkehrsteilnehmer freiwillig darauf zuriickgreift. °’

MalRnahmenprogramm des Verkehrskonzeptes fir den GrofRraum Linz 1993

siehe Anhang 2!

7.2. Verkehr 1997 — Aktualisierung des Landesverkehrskonzeptes 1991

Im Konzept aus dem Jahre 1997 wurden die MaRRnahmen im Bereich offentlicher
Verkehr im Grol3raum Linz unter dem Begriff , Nahverkehrsprogramm Grof3raum
Linz* zusammengefasst. Die Malinahmen basieren auf den Ergebnissen der

Prognos-Studie. Das Kernprogramm umfasste dabei:

- StraRenbahnunterfahrung Hauptbahnhof Linz,

- Verlangerung der StralRenbahn bis Wegscheid,

- StralRenbahnverlangerung nach Ebelsberg,

- Verbindung Hauptbahnhof — Bahnhof Urfahr,

- Einbindung der Linzer Lokalbahn (LILO) in die Nahverkehrsdrehscheibe,
- Durchbindung der Linzer Lokalbahn,

- Buskorridore entlang der Einfahrtsstral3en,

- Nahverkehrsdrehscheibe am Hauptbahnhof,

- Taktverkehre auf allen OBB-Achsen,

- Reorganisation des Busverkehrs an der Westbahn Ost, und

57 vgl. AMT DER OO. LANDESREGIERUNG — LANDESBAUDIREKTION (1993): Verkehrskonzept fiir
den GrofRraum Linz. Linz, S. 4 u. 92ff.
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- weitere organisatorische Mal3hahmen.

Daruber hinaus wird der Nahverkehrsausbau der Summerauerbahn bis St.
Georgen/Gusen als einer der wichtigsten Bestandteile des Nahverkehrsprogramms

genannt.

Als ,Erweiterung des Nahverkehrsprogramms® wurden folgende Maflinahmen

genannt:

- Verbesserte Anbindung der Gemeinden sidwestlich von Linz (vor allem
Leonding, Traun, Pasching); kurzfristig sollte diese Anbindung durch
verbesserte Busverbindungen (inkl. Busspuren entlang der B139) erfolgen,
langerfristig durch eine neue Schienenverbindung

- Neubau des Linzer Hauptbahnhofes

- Nach 4-gleisigem Ausbau der Westbahn im Abschnitt Linz — St. Valentin und
Einbindung der Donauuferbahn sollte die Schaffung eines
Schnellbahnkonzeptes erfolgen

- Bessere Anbindung der Solar-City Pichling

Das Nahverkehrsprogramm fir den GrofRraum Linz wird als laufend adaptionsfahiges
Konzept gesehen.®

An Strallenbaumalinahmen werden folgende drei Projekte hervorgehoben:

- Umfahrung Ebelsberg: Verlagerung von ca. 18.000 Kfz/Tag von der
Wienerstral3e (B1) auf die Umfahrung

- Donaubriicke bei St. Margarethen und Tunnel bis zur Westbriicke (Reduktion
der Verkehrsbelastung der Rudolfstral3e auf etwa 10.000 Kfz/Tag)

- Weiterer Ausbau der B 139 Kremstal Bundesstraie >°

% vgl. AMT DER 00. LANDESREGIERUNG — LANDESBAUDIREKTION — STABSTELLE FUR
VERKEHRSPLANUNG (1997): Aktualisierung des Landesverkehrskonzeptes 1991. Linz, S. 19ff.

* vgl. AMT DER 00. LANDESREGIERUNG - LANDESBAUDIREKTION — STABSTELLE FUR
VERKEHRSPLANUNG (1997): Aktualisierung des Landesverkehrskonzeptes 1991. Linz, S. 35.
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7.3. ,Linzin Bewegung“ — Verkehrskonzept 2001 der Stadt Linz

Im MaRnahmenbereich ,Offentlicher Verkehr* deckt sich das Verkehrskonzept der
Stadt Linz weitgehend mit den Verkehrskonzepten auf Landesebene: Die Errichtung
der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof, die City-S-Bahn, die
Stral3enbahnverlangerungen, der ,Buskorridor Nordost® sowie ein Park&Ride-

Konzept hervorgehoben.

Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs werden der Westring Linz sowie das
Parkraummanagement (Parkraumbewirtschaftung, aber auch die VergroRerung des

Parkplatzangebotes insgesamt) genannt.
Kurzgefasst sind im Konzept folgende neun Handlungsschwerpunkte angefuhrt:

S1 Verkehrssystem-Management (Verlagerungen der Verkehrsmittelwahl)
S2 LIBE+ (weitere BeschleunigungsmaRnahmen im OV)

S3 Nahverkehrsdrehscheibe

S4 Buskorridor Nordost (Freistadterstr.)

S5 Parkraumbewirtschaftung

S6 Mehr Platz (StraRenraumgestaltung)

S7 Vorsicht — Rucksicht (Bewusstseinsbildung)

S8 Sanierung von Problemstellen

S9 Linz in Bewegung (Bewusstseinsbildung)®°

7.4. Gesamtverkehrskonzept 2008

Das erklarte Oberziel des Oberdsterreichischen Gesamtverkehrskonzeptes ist es, bis
zum Jahr 2012 eine Systemkorrektur weg von der Trendentwicklung hin zu einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu schaffen. Unter nachhaltiger
Verkehrsentwicklung ist zu verstehen, die Zunahme des Verkehrs und die
Veranderung der Verkehrsmittelwahl in einem Ausmal zu regeln, welches diesem

Ausgleich entspricht.

% vgl. STADT LINZ: Linz in Bewegung — Verkehrskonzept (2001). Linz, S. 82.
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Die Teilziele in den aus dem Begriff ,Nachhaltigkeit* abgeleiteten Bereichen sind:

e Sicherung bestmoglicher sozialer Lebensbedingungen

Die Sicherstellung einer Mindesterreichbarkeit fir alle Bevolkerungsgruppen soll
gewahrleisten, dass auch Birger ohne PKW ihre Téatigkeiten der Daseinsvorsorge
(Wohnen, Arbeiten, Bilden, Vorsorgen, Erholen an unterschiedlichen Standorten)
ausfuhren koénnen. Im Bereich der Verkehrssicherheit gilt es, die Zahl der
Verkehrstoten bis 2010 um 50% zu reduzieren. Langfristig ist die ,Version null“ bei
den Verkehrstoten sowie eine Halbierung der im Verkehr verletzten Personen
anzustreben. Eine Berucksichtigung der Qualitat des Lebensraumes als
integrative Aufgabe soll z.B. durch die Verringerung von Trennwirkungen und die
Festlegung von Qualitdtsstandards fir einzelne Verkehrsmittel (z.B. offentlicher

Verkehr, Radverkehr) erfolgen.

e Sicherung bestmadglicher 6kologischer Lebensbedingungen

Durch die Minimierung von Abgasbelastungen soll sichergestellt werden, dass
internationale  Vereinbarungen (z.B. Kyoto-Vereinbarung) und gesetzliche
Abgasimmissionsgrenzwerte (z.B. Emissionshdéchstmengengesetz — Luft 2003,
Ozongesetz, EU-Luftqualitatsrahmenrichtlinie, Immissionsschutzgesetz — Luft, etc.)
eingehalten werden. Larmemissionen aus dem Verkehr sollen reduziert werden
(EU-Umgebungslarmrichtlinie, Bundesumgebungslarmgesetz 2005). Dariiber hinaus
sollen der Flachenbedarf fir Verkehrsinfrastrukturen und die durch
Verkehrsauswirkungen beeintrachtigten Flachen minimiert werden. Allgemein sollen
die Erhaltung der Artenvielfalt und die Regenerationsfahigkeit von Okosystemen

berucksichtigt werden.

e Sicherung von bestmadglichen wirtschaftlichen Lebensbedingungen

Die Sicherstellung einer Mindesterreichbarkeit von Betrieben soll zur
Konkurrenzfahigkeit der heimischen Wirtschaft beitragen. Die Erreichung eines
volkswirtschaftlich effizienten Mitteleinsatzes soll erfolgen, indem der Bau und
Betrieb von Verkehrsinfrastruktur nach Kriterien und Prioritaten erfolgt, welche einen
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optimalen volkswirtschaftlichen Einsatz 6ffentlicher und privater Mittel sicherstellen.
Die Steigerung der volkswirtschaftlichen Kostendeckung fur alle Verkehrsmittel
soll in angemessenen Schritten erfolgen. Die Sicherstellung der wirtschaftlichen
Leitungsfahigkeit durch Mobilitdt von Bevolkerung und Betrieben soll auch mit

offentlichen Verkehrsmitteln erfolgen.®*

In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl wird im Konzept das Erreichen einer
ausgewogenen Verkehrsmittelwahl als Ziel definiert. Konkret soll der bisher
tendenziell sinkende Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OV, Rad- und
FuRgangerverkehr) landesweit auf dem Niveau von 2001 (36%) stabilisiert werden

(Abb. 25).

Abbildung 25: Entwicklung des Umweltverbundanteils - Trend versus Ziel
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Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG - Verkehrstechnik - Verkehrskoordinierung (2008):
Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008. Linz, S. 77.

Parallel dazu soll der (bislang steigende) MIV-Anteil auf dem Niveau von 2001 (64%)
stabilisiert werden (Abb. 26).

®L vgl. AMT DER O0. LANDESREGIERUNG (2008): Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008.
Linz, S. 72ff.
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Abbildung 26: Entwicklung des MIV-Anteils — Trend versus Ziel
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Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG — Verkehrstechnik — Verkehrskoordinierung (2008):
Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008. Linz, S. 77.

Im MalRRnahmenprogramm ist im Bereich Ooffentlicher Verkehr vor allem die

Weiterfihrung des Nahverkehrskonzeptes fur den GrofRraum Linz zu erwahnen:

- EinfGhrung von Taktfahrpl&anen im Rahmen der Regionalverkehrskonzepte

- Schaffung stadtnaher OPNV-Knoten entlang der Hauptschienenachsen

- Strallenbahn Harter Plateau (mit spaterer Verlangerung nach Traun und Ansfelden)
- StralRenbahnverlangerung zum Nahverkehrsknoten Pichling (in Abstimmung auf
den 4-gleisigen Ausbau der Westbahn und den geplanten Schnellbahnverkehr)

- Realisierung der City-S-Bahn

- Weiterverfolgung des Projektes der Stadtbahn nach Pregarten

Im Bereich StralRenbau wird im Bereich der Landesstra3en die Umfahrung B 139
(Umfahrung Doppl 1l) erwéhnt, im hochrrangigen Stral3ennetz werden hingegen keine

konkreten Projekte genannt. %

%2 vgl. AMT DER O0. LANDESREGIERUNG — Verkehrstechnik — Verkehrskoordinierung (2008):
Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2008. Linz, S. 119.
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7.5. Strategisches Schienenverkehrskonzept fir Oberdsterreich

Auf Basis der 1994 vorgelegten Prognos-Studie und der 1998 fertig gestellten
Prognos-Systemstudie wurde im Jahr 2001 von der Baudienstzentralabteilung (Abt.
Verkehrskoordinierung) beim Amt der OO. Landesregierung ein strategisches
Schienenverkehrskonzept fir das gesamte Bundesland erstellt. Bei den Planungen
der Ausbaumalinahmen im Bereich der Schieneninfrastruktur (z.B. 4-gleisiger
Ausbau der Westbahn) wurden seitens der OBB Konzepte zur kiinftigen Gestaltung
des Fahrplanangebotes unter besonderer Berucksichtigung der zu erwartenden
Zugbestellungen verlangt, um eine Abstimmung der Ausbauerfordernisse auf
die kunftige Zuganzahl vornehmen zu konnen. Das strategische
Schienenverkehrskonzept bildet somit eine wichtige Grundlage fur den Ausbau der
Schieneninfrastruktur in Obergsterreich (siehe Abb. 27).

Abbildung 27: Notwendige Infrastrukturausbaumafnahmen im Bahnbereich

 Infrastrukturausbau

Prioritdt des Ausbaues

s Prioritdt 1 (unmittelbar erforderlich) ./
Prioritit 2 ] Y L -
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Prioritit 3 .Y ) l.I'E-;
Quelle: AMT DER 00. LANDESREGIERUNG — BAUDIENSTABTEILUNG -

VERKEHRSKOORDINIERUNG (2001): Strategisches Schienenverkehrskonzept flr Oberdsterreich.
Linz, S. 14.
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Als Voraussetzungen fiur die Umsetzungen dieses Schienenverkehrskonzeptes
gelten vor allem der Weiterbestand des Taktknotens in Linz Hbf, die Beschaffung
einer geeigneten Fahrzeugfamilie sowie der Ausbau der Strecken im Sinne der
Systemstudie, wobei der Ausbau nach zuvor festgelegten Prioritaten erfolgen soll.

Bei vollstandiger Realisierung des strategischen Schienenverkehrskonzeptes erhéht
sich die Zahl der jahrlich gefahrenen Zugkilometer im Nahverkehr von rund 9,8 Mio.
km (Fahrplan 2001/2002) auf rund 11,6 Mio. km pro Jahr. Darlber hinaus ergeben
sich wesentliche Verbesserungen durch die Vertaktung der Fahrplane sowie durch
eine Reduktion von Umsteigevorgangen (z.B. Goisern — Steyr mit nur noch 1 mal
Umsteigen). Der zeitliche Umsetzungshorizont wird im Konzept mit 2004 — 2010
angegeben.®®

Darstellung des Fahrplankonzeptes: siehe Anhang 3!

7.6. Regionalverkehrskonzepte

Der Trend der iberwiegend riicklaufigen Fahrgastzahlen im OPNV lieR grundsatzlich

drei unterschiedliche Handlungsvarianten zu:

e weitere Redimensionierung des Angebotes: hatte eine weitere Verstarkung der
Abwartsspirale im OV zur Folge, was zu Benachteiligungen von peripheren Regionen

und bestimmten sozialen Gruppen fihren wirde

e Halten des Status-Quo: bedeutet bei gleichen (oder sogar steigenden) Kosten

eine Verminderung der Attraktivitat relativ zum PKW

e OV-Vorwartsstrategie: bedeutet eine Aufwertung des o6ffentlichen Verkehrs durch
ganzheitlich und unternehmensubergreifende Planungsansatze. Voraussetzung
dafur sind eine langere andauernde Planungsstabilitdt, Finanzierungssicherheit und
eine Kooperationsbereitschaft der einzelnen Akteure.

® vgl. AMT DER OO LANDESREGIERUNG - BAUDIENSTZENTRALABTEILUNG -
VERKEHRSKOORDINIERUNG (2001): Strategisches Schienenverkehrskonzept fiir Oberésterreich.
Linz, S.1f. u. 16.
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Der Erhalt und die Attraktivierung der regionalen Bus- und Bahnverbindungen sind
die zentralen Zielsetzungen der oberosterreichischen Verkehrspolitik. Seit den
1980er Jahren wurde zunéchst versucht, den Fahrgastverlusten mit einzelnen,
isolierten MalRBhahmen entgegenzuwirken; diese Versuche waren wenig erfolgreich.
Ab 1998 wurde daher mit der Ausarbeitung und Umsetzung der
Regionalverkehrskonzepte ein neuer Weg eingeschlagen: Mit Hilfe einer integrierten
Vorwartsstrategie  sollten  Angebotsdefizite  beseitigt und  zukunftsfahige
Bedienungsformen aufgebaut werden. Innerhalb eines Jahrzehnts sollte das

gesamte Landesgebiet schrittweise bearbeitet werden.

Bei der Planung gelten folgende Grundsatze und Ziele:

- Bahnlinien dienen als Rickgrat des offentlichen Verkehrs in der Region,

Busse werden darauf abgestimmt

- weitgehende Vertaktung der Fahrplane

- Beseitigung von Fahrplanlicken und Herstellung eines Mindestangebotes zu

Schwachlastzeiten

- Herstellung von Stadt- und Ortsverkehren

- Einfuhrung bedarfsorientierter Systeme (z.B. Rufbusse) in Gebieten und
Zeiten ohne Linienverkehr

- Einrichtung von Mobilitatsmanagements zur Erfallung von

Informationsaufgaben ®

* vgl. HOFLER, L. (2008): OPNV-Konzepte — der oberésterreichische Weg zur Losung regionaler
Verkehrsprobleme. Linz, S. 1-11.
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Abbildung 28: Umsetzungsstand der Regionalverkehrskonzepte
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Stand d. Bearbeitung umgesetzt I September 2007
Umsetzungstermin September 1939

Quelle: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG (2008): Gesamtverkehrskonzept OO. 2008. Linz, S. 98.

Begleitend zur Umsetzung der Regionalverkehrskonzepte wurden landesweit flnf
Mobilitatskreise geschaffen (Muhlviertel, Region Pyhrn-Eisenwurzen, Gmunden-
Vocklabruck, GroRraum Wels, Innviertel), wobei in jedem Mobilitatskreis eine eigene
Mobilitdtszentrale die Aufgaben der Fahrgastinformation, Werbung sowie die
Koordinationsfunktion zwischen Land, OOVG, Region und Verkehrsunternehmen

tbernimmt.®®

Eine detaillierte Auflistung der im Grofsraum Linz umgesetzten und geplanten

Regionalverkehrskonzepte befindet sich im Anhang 4!

7.7. Resimee Uber die Verkehrskonzepte

Das Gesamtverkehrskonzept des Landes OO. definiert ,Nachhaltigkeit* ausdriicklich

als Oberziel der kunftigen Verkehrsentwicklung. In diesem Kontext wird eine

% vgl. HOFLER, L. (2008): OPNV-Konzepte — der oberdsterreichische Weg zur Lésung regionaler
Verkehrsprobleme, Linz. S. 12ff.
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landesweite  Stabilisierung  der  Verkehrsmittelanteile  des  motorisierten
Individualverkehrs und des Umweltverbundes auf dem Niveau des Jahres 2001
angestrebt. Dass dieses Ziel tatsachlich landesweit erreicht wird, ist allerdings

fraglich.

Der Ausbau des offentlichen Verkehrs, welcher in Form zahlreicher Mal3nahmen in
den Konzepten aufscheint, bildet zweifelsfrei einen wichtigen Beitrag zur
Nachhaltigkeitsstrategie. Beim Stral3enausbau treten hingegen Widerspriiche auf:
Einerseits bringen Umfahrungsstralen oft splrbare Entlastungen fir die ortlich
betroffenen Anrainer, andererseits steigt dadurch aber auch die Attraktivitat der
PKW-Benlttzung, was sich wiederum durch einen Anstieg des MIV im Gesamtnetz
niederschlagt. Aus diesem Grund sind jene Arten von Stra3enausbauten, welche zu
einer Attraktivitatssteigerung des MIV gegeniiber dem OPNV fiihren, im Hinblick auf

die Nachhaltigkeit kritisch zu betrachten.

Zur gezielten Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl lassen sich grundsatzlich zwei

Arten von MalRnahmen unterscheiden:

- Pull-MalBnahmen: Malinahmen zur Attraktivitatserhohung jenes
Verkehrstragers, dessen Anteil am Verkehrsgeschehen erhéht werden soll (z.B.
Intervallverdichtungen auf Bus- und Bahnlinien)

- Push-MaBBhahmen: MalRRnahmen zur Attraktivitdtsverminderung jenes
Verkehrstragers, dessen Anteil reduziert werden soll (z.B. Stral3enrlickbau,

City-Maut oder Parkraumbewirtschaftung)

Die Verkehrskonzepte auf Stadt- und Landesebene beschranken sich vorwiegend
auf die Anwendung von Pull-MaRnahmen. Push-MalRnahmen werden zwar in den
Leitbildern zum Teil erwéhnt, konkrete Umsetzungsschritte dazu fehlen jedoch
weitgehend. Durch die fehlenden Push-MalRnahmen wird der Nutzen der OV-
Investitionen abgeschwacht, sodass hohen Kosten fiir den OV lediglich geringe
Veranderungen der Verkehrsmittelwahl gegeniuberstehen; eine ,Push-and-Pull*-
Strategie wirde dem Nachhaltigkeitsprinzip daher eher entsprechen als eine reine

Pull-Strategie.
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Dartber hinaus wird eine verbesserte Abstimmung zwischen Siedlungsstruktur und
Verkehrsinfrastruktur wiederholt als Leitziel definiert. Ohne Aufnahme der
entsprechenden (verbindlichen) Regelungen in das OO. Raumordnungsgesetz bzw.
in ein uberdrtliches Raumordnungsprogramm sind allerdings keine realen
Veranderungen in diesem Bereich zu erwarten — hier zeigen sich die
Schnittstellenprobleme zwischen der Verkehrspolitik und anderen Politikbereichen,

welche uber einen indirekten Einfluss auf das Verkehrssystem verfigen.

Obwonhl auf politischer Ebene ein weitgehender Konsens tUber die Anwendung des
Nachhaltigkeitsprinzips im Verkehrsbereich besteht, gibt es erhebliche Barrieren bei
der Umsetzung, welche einerseits die schwierige Durchsetzbarkeit von unpopuléaren
MalRnahmen zur Restriktion des KFZ-Verkehrs und andererseits die
Schnittstellenprobleme zwischen der Verkehrspolitik und anderen Politikbereichen

(insbesondere Raumordnungspolitik) betreffen.
Nach bisherigen Erfahrungen und auf Basis von Analogiebetrachtungen aus anderen

Raumen sind durch die im OO. Gesamtverkehrskonzept aufgezahlten MaRnahmen

keine grofRen Schritte in Richtung Nachhaltigkeit zu erwarten.
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8. Beschreibung wund Beurteilung ausgewahlter geplanter

Verkehrsprojekte im Gro3raum Linz

8.1. StraRenbahn Linz - Harter Plateau — Traun — Ansfelden

In den Gemeinden sudwestlich der Landeshauptstadt war in den vergangenen
Jahren ein starkes Bevdlkerungswachstum zu verzeichnen. Zudem entstanden in
diesem Raum mehrere grol3e Einkaufszentren, welche zuséatzlich flr ein
entsprechend starkes Verkehrsaufkommen auf der Kremstaler Bundesstral3e (B 139)

sorgen.

Im November 2001 beschloss der Aufsichtsrat der NAVEG die Errichtung einer
Stral3enbahnlinie vom Linzer Hauptbahnhof nach Leonding, mit Option auf eine
spatere Weiterverlangerung nach Pasching, Traun und Ansfelden. Die insgesamt
rund 13 km lange Strecke wurde in 3 Bauabschnitte unterteilt. Im April 2003 wurde

die Einreichplanung fir den ersten Abschnitt bis Weingartshof (5,5 km) vergeben.

Die verlangerte Linie 3 wird in der ersten Etappe unterirdisch an die vorhandene
Stral3enbahnunterfahrung angeschlossen, die vorlaufige Endhaltestelle (mit einer
neuen Fahrzeugremise) wird im Bereich Weingartshof liegen. Die Fahrzeit

Hauptbahnhof — Weingartshof soll bei knapp unter zehn Minuten liegen.
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Abbildung 29: StraBenbahnkonzept Linz-Stidwest

Nahverkehrsdrehscheibe

@ Untergaumberg
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Harterfeldsiediung

Umkehrschleife

Umfahrung Doppl

Bhf. Ansfelden
Umfahrung Haid

Bhf Nettingsdorf

Quelle: vgl. HAGER C., SCHREMPF, R. (2004): Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz, S. 161 (Grafik:

NAVEG).

In der zweiten Ausbauphase soll die Linie 3 die Welser StralRe unterfahren und die
groRen Einkaufszentren (UNO Shopping und Plus City) erschlieBen. Bei der neuen
Endstation Traunerkreuzung ware die Errichtung eines ,Nahverkehrsknoten Traun
Nord“ mdoglich, wo Stral3enbahn, Obuslinie 43 der LINZ LINIEN sowie diverse

Regionalbuslinien miteinander verkntpft werden konnten.

Die weiteren Planungen sehen eine Weiterfihrung der StraRenbahn entlang der
Kremstalstral3e Uber das Trauner Stadtzentrum und weiter nach Ansfelden vor. Dort
soll an der neu zu errichtenden Bahnhaltestelle Kremsdorf-Ansfelden die Anbindung

an die Pyhrnbahn inkl. Park&Ride-Anlage erfolgen. Die Planungen in diesem Bereich
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sind derzeit noch sehr vage, weshalb noch kein genauer Zeitplan fur die Realisierung

genannt werden kann.®®

Errichter und Betreiber der Strecke ist die LINZ LINIEN GmbH. Die Planungs- und
Baukosten von rund 150 Mio. € (Preisbasis 2005) werden im Verhaltnis 80:20 vom
Land Obergsterreich und der Stadt Leonding getragen. Den laufenden
Betriebsabgang wird zur Ganze das Land Obero6sterreich tragen. Der Baubeginn ist

Anfang 2009 und die Inbetriebnahme Ende 2011 vorgesehen.®’

Beurteilung:

Mit dem StralRenbahnkonzept Linz-Sidwest wachst das Stralenbahnnetz erstmals
uber die Linzer Stadtgrenze hinaus. Im Endausbau sollen insgesamt vier
Umlandgemeinden (Leonding, Pasching, Traun, Ansfelden) Uber eine direkte

Anbindung an die StralRenbahn verflgen.

Die erste Bauetappe weist eine aul3erst ungunstige Lage der Endhaltestelle auf,
welche sich nur wenige hundert Meter von den grof3en Einkaufszentren entfernt
befindet. Der Grund dafir liegt im Verlauf der Gemeindegrenzen — die Gemeinde
Leonding zeigt sich als vehementer Beflrworter der Stral3enbahn, die anderen

betroffenen Gemeinden zeigen sich diesbezliglich noch eher zuriickhaltend.

Durch die neue StralRenbahnlinie wird die Schaffung neuer Nahverkehrsknoten
(Trauer Kreuzung, Bhf. Ansfelden-Kremsdorf) ermdglicht. Es handelt sich daher um
ein Projekt, welches fur die Netzwirkung von hoher Bedeutung ist und daher

maglichst rasch fertiggestellt werden sollte.

% vgl. HAGER C., SCHREMPF, R.: Die Nahverkehrsdrehscheibe. Linz 2004, S.161.

®" vgl. LINZ AG LINIEN: Presseaussendung ,Neue StraRenbahnlinie zum Harter Plateau” vom 12. 8.
2008. URL.:
http://www.linzag.at/pressecenter/section,id,1045,nodeid,15, country,ag, language,de.html
(abgerufen am 13. 8. 2008)
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8.2. Verlangerung der Stral3enbahnlinie 2 bis zum Pichlinger See

Die StrafRenbahnlinie 2 (Universitat — Solar City) soll auf einer Streckenl&nge von 2,4
km bis zur neu errichteten OBB-Haltestelle Pichling verlangert werden. Dadurch soll
eine ErschlielBung bestehender und in Planung befindlicher Wohngebiete sowie eine
Anbindung des Gewerbegebietes ,Sudpark® an das offentliche Verkehrsnetz
erfolgen. Bei der Endhaltestelle neben dem Pichlinger See soll ein
Nahverkehrsknoten mit attraktiver Umsteigemdglichkeit zwischen Bahn und
Stral3enbahn inkl. Park&Ride-Anlage entstehen. Der Projektablauf sieht eine zeitliche
Abstimmung auf die Fertigstellung des 4-gleisigen Westbahnausbaus
(voraussichtlich ab 2014) vor.

8.3. City-S-Bahn

Die Attraktivitat der Muhlkreisbahn leidet schon seit der Streckenerrichtung darunter,
dass es - abgesehen von einem fur den Personenverkehr derzeit nicht genutzten
Verbindungsgleis - keine direkte Anbindung an das librige OBB-Schienennetz gibt.
Bei Fahrten nach Linz sind die Fahrgéste der Muhlkreisbahn daher gezwungen, am
Muhlkreisbahnhof in die StralRenbahnlinie 3 der LINZ LINIEN umzusteigen. Dazu
kommt die Problematik, dass die Stralenbahn zur Hauptverkehrszeit in der
Innenstadt bereits an ihre Kapazitatsgrenzen stof3t, was mittelfristig die Schaffung

einer zusatzlichen Schienenachse in Nord-Sud-Richtung sinnvoll erscheinen lasst.

Bereits seit einigen Jahrzehnten gibt es Uberlegungen, die Miihlkreisbahn als ,City-
S-Bahn* Uber die dstlichen Linzer Stadtteile bis zum Hauptbahnhof (und eventuell
sogar dartuber hinaus auf die Pyhrnbahn) durchzubinden, wobei zum Grol3teil

vorhandene Trassen genutzt werden kdnnten.

In einer Studie wird eine Elektrifizierung vom Hauptbahnhof bis zumindest Rottenegg
empfohlen, da eine Fihrung aller Zige mit Dieselbetrieb aufgrund der teilweise

unterirdischen Stationen problematisch ware. Driber hinaus wird eine geringe

% vgl. HOMEPAGE DER STADT LINZ: Presseaussendung zur Straenbahnverlangerung zum
Pichlinger See vom 15. 5. 2008. URL.: http://www.linz.at/presse/2008/200805_39346.asp (abgerufen
am 30. 6. 2008).
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Haltestellenanzahl empfohlen (Zusammenlegung der Stationen “Allgemeines
Krankenhaus" und ,Design-Center”), um eine kiirzere Reisezeit zu erreichen. Wegen
der hohen Errichtungs- und Betriebskosten wird die Realisierung der City-Bahn

insgesamt als wenig dringlich eingestuft. %

Die Kostenabschatzung erbrachte eine Summe von rund 195 Millionen €
(Abweichung von etwa +/- 30% mdglich), wobei allerdings die Kosten fur weitere
stadtebauliche MalRnehmen sowie die Kosten fiur die Neuerrichtung einer
StraRenbricke udber die Donau bzw. der StraRenanteil fur eine kombinierte
Eisenbahn-/StralRenbriicke nicht enthalten sind.

Abbildung 30: Streckenfuhrung der geplanten Linzer City-S-Bahn
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Quelle: GRUNE LINZ (2007): Projektinformation zur City-S-Bahn. URL.:
http://linz.gruene.at/citysbahn/route02klein.html
(abgerufen am 8. 10. 2007)

69 vgl. BASLER + PARTNER (1999): Nahverkehrsprogramm Grof3raum Linz — weiterfuhrende
Systemstudie; Anlagenband mit Projektdarstellungen. Zlrich/Linz, Teil P, S. 1ff.
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Die derzeitige Frequenz der Muhlkreisbahn (derzeit 5.000 Fahrgaste pro Werktag)
wurde sich durch die Weiterfihrung als City-S-Bahn im Zielverkehr nach Linz um
etwa 20% erhdhen. Fur die Variante mit der Verlangerung der StraRenbahn bis
Rottenegg und Umstellung des nordwestlichen Abschnitts auf Busbetrieb ware

gegeniiber dem derzeitigen Zustand mit Fahrgastverlusten zu rechen.”

Beurteilung: Aus Sicht der Nachhaltigkeit ist das Projekt ,City-S-Bahn“ vor allem
aufgrund der hohen Kosten — bedingt durch die grof3tenteils unterirdisch bzw. in
Tieflage gefiihrten Abschnitte — kritisch zu betrachten. Zudem wirde die S-Bahn
gegenuber der Stralenbahnlinie 3 zwischen Hauptbahnhof und Muhlkreisbahnhof so
gut wie keine Fahrzeitverkirzung bringen. Bei Fahrten vom westlichen Muhlviertel in
die im Linzer Osten und Sudosten gelegenen Arbeitsplatzschwerpunkte (z.B.
Industriezeile, Chemiepark, VOEST, Sudpark) wirde es ebenfalls zu keinen
grolReren Erreichbarkeitsverbesserungen kommen. Aus diesen Griinden wéare trotz
des hohen finanziellen Aufwands nur eine verhéltnismalig geringe

Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs gegentiber dem PKW zu erwarten.

Nachhaltigkeit setzt einen sparsamen und effizienten Umgang mit Steuergeldern
voraus; aus diesem Grund sollte das Projekt ,City-S-Bahn“ noch einmal einer
kritischen Auseinandersetzung unterzogen werden. Unter dem Leitziel einer
nachhaltigen Verkehrsentwicklung sind daher Alternativen mit einer hoheren

Verkehrswirksamkeit zu prufen.
8.4. Durchbindung LILO

Ende 2005 wurde die Linzer Lokalbahn (LILO) in den Linzer Lokalbahnhof
eingebunden, womit das Projekt ,Nahverkehrsdrehscheibe fertiggestellt war. Eine
Durchbindung von LILO-Fahrten in Richtung Osten erfolgte jedoch bislang noch

nicht.

In der Studie von Basler + Partner / Siemens wurde eine Durchbindung auf der
Westbahn bis zur neu zu errichtenden Haltestelle Turmstral3e (VOEST), eventuell
sogar bis nach Enns oder St. Valentin am besten bewertet (Rang 1). Rang zwei

" vgl. AMT DER 00. LANDESREGIERUNG - VERKEHRSKOORDINATION / OBB
PERSONENVERKEHR OO (2004): Abschéatzung der Fahrgastpotentiale der City-S-Bahn, Linz
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erlangt eine Durchbindung auf der Summerauerbahn bis zur Chemie (Bhf.

FranckstraRe), oder auch weiter bis Steyregg oder St. Georgen/Gusen.”*

8.5. S-Bahn Linz - Pregarten

Seit einigen Jahren wird Uber eine Stadtbahn vom Hauptbahnhof Gber Urfahr,
Mittertreffling, Schweinbach und Gallneukirchen nach Pregarten diskutiert, welche
vor allem die A7 sowie die Freistadter Strafl3e im Nahbereich von Linz entlasten soll.
Diese S-Bahn soll vom Hauptbahnhof bis Urfahr die Trasse der geplanten City-S-
Bahn mitbenitzen und nach der Donaubriicke in Richtung Osten abzweigen.
Wichtige Eckpunkte der bisherigen Planungen sind die Einbindung der Universitéat,
betriebliche  Abstimmung auf die City-S-Bahn, die Beeinflussung der
Wirtschaftlichkeit der S-Bahn sowie die Abschatzung der Nachfrage (auf Basis der
Verkehrserhebung 2001). Die Investitionskosten wurden auf rund 200 Mio. Euro
geschatzt (Preisstand 1999, ohne zweigleisigen Ausbau der City-S-Bahn). Im
Einzugsbereich der Strecke wéare mit einer Erhéhung des OV-Anteils von 24% auf

32% zu rechnen.

Die Trassenfindung gestaltet sich aufgrund der Gelandeformen und der
Siedlungsstruktur eher schwierig. Eine Fuhrung als Stral3enbahn (Verlangerung der
bestehenden Stral3enbahn von der Universitéat bis Pregarten) wirde zwar aufgrund
der geringeren Mindestradien Vorteile bei der Trassierung und bei den Kosten
bringen, allerdings wére die Fahrzeit deutlich langer als bei einer vollwertigen S-
Bahn, und im Vergleich zum Bestand wéare somit keine wirkliche Verbesserung

moglich.

Im Querschnitt an der Linzer Stadtgrenze sind zwischen 7.800 und 9.300 Fahrgasten
pro Tag zu erwarten. Dieser Zahl wird jedoch Annahme zugrunde gelegt, dass die
parallelen Buslinien eingestellt werden und dass es zu zahlreichen
Routenverlagerungen von der Summerauerbahn zur Stadtbahn kommt. Die

Fahrgastzahlen auf der Summerauerbahn wirden sich von 3.600 Fahrgasten auf

" vgl. ERNST BASLER + PARTNER / SIEMENS AG OSTERREICH (1999): Nahverkehrsprogramm
Grof3raum Linz — weiterfuhrende Systemstudie. Anlagenband mit Projektdarstellungen, Zurich/Linz. P4
-S.3.
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1.400 Fahrgasten pro Werktag reduzieren. Die Verlagerungen vom MIV zum OV

werden auf etwa 500 bis 1.800 geschatzt.”

Beurteilung:

Die prognostizierten Fahrgastzahlen wirden grundsatzlich den Betrieb eines
Schienenverkehrsmittels rechtfertigen, sodass bei einer derartigen Investition ein
effizienter Mitteleinsatz mdglich ware. Aus Sicht der Nachhaltigkeit ist dieses

Vorhaben somit positiv zu beurteilen.

Problematisch ist allerdings die Tatsache, dass es zwischen Linz und Pregarten zu
einer Konkurrenzsituation mit der Summerauerbahn kommen wiurde. Auf der
Summerauerbahn wirden im Realisierungsfall der Stadtbahn nur ca. 1.400
Fahrgaste (an der Linzer Stadtgrenze) pro Werktag verbleiben. Die Notwendigkeit
des geplanten 2-gleisigen Ausbaus der Summerauerbahn zwischen Steyregg

und St. Georgen an der Gusen wéare damit in Frage zu stellen.

8.6. Stadt-Regionalbahnkonzept

Nicht zuletzt aufgrund der schleppenden Fortschritte bei Ausbau des OBB-
Schienennetzes im GrofBraum Linz  (Spurweite: 1435 mm) gibt es derzeit
Uberlegungen, das StraRenbahnnetz (Spurweite: 900 mm) in bestimmte
Umlandgemeinden auszuweiten. Dadurch sollen vor allem jene Pendlerkorridore
erschlossen werden, die derzeit nur mangelhaft oder gar nicht an das Normalspur-

Schienennetz angebunden sind.

Diese Uberlegungen betreffen konkret folgende Strecken:

- Linz-Urfahr — Rottenegg
- Linz — Harter Plateau — Traun — Ansfelden — Nettingsdorf
- Linz Pichling — Asten — St. Florian

- Linz — Gallneukirchen

2 vgl. SAMMER et al. (2006): Machbarkeitsstudie S-Bahn Linz — Pregarten. Graz/Wien, S. 56-59
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Das Stadt-Regionalbahnkonzept sieht vor, dass im Linzer Stadtgebiet als ,normale”
Strallenbahn gefahren wird, wahrend die Umlandgemeinden mit einer hdheren
(80 statt 60 km/h) und
Haltestellenabstanden bedient werden. Dadurch sollen Fahrzeiten erreicht werden,

Maximalgeschwindigkeit zugleich  groRReren
die auch auRRerhalb des stadtischen Bereichs gegenuber dem MIV konkurrenzfahig

sind.
Fur eine derartige Stadt-Regionalbahn nach Gallneukirchen wéare — unter isolierter

Betrachtung der Gemeinden Gallneukirchen, Altenberg und Linz — folgendes

Potential vorhanden:

Tabelle 4: Zielverkehrsmatrix fiir die Strecke Linz-Altenberg-Gallneukirchen

nach
von Linz Altenberg Gallneukirchen
Linz 2.056 2.955
Altenberg 2.284 216
Gallneukirchen | 3.026 235

Quelle: O0. Verkehrserhebung 2001

Tabelle 5: Geschatzte Verkehrsanteile der Stadtbahn Linz-Gallneukirchen

nach
von Linz Altenberg Gallneukirchen
Linz 0,15 0,25
Altenberg 0,15 0,1
Gallneukirchen | 0,25 0,1

Quelle: eigene Schatzung

Multipliziert man die in einzelnen Zielverkehrswerte (Tab. 4) mit den geschéatzten
Verkehrsanteilen der Stadtbahn (Tab. 5), so erhalt man fir die einzelnen Abschnitte

folgende Nachfrage:

Querschnitt Linz — Altenberg: 1.000 Fahrgéaste pro Tag und Richtung
Querschnitt Altenberg — Gallneukirchen: 800 Fahrgaste pro Tag und Richtung
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Querschnitt Linz — Altenberg inkl. Verlagerung aller Busfahrgéaste zur Bahn: ca.

5.000 Fahrgaste pro Tag

Fur die Strecke Linz-Pichling — Asten — St. Florian stellt sich die Zielverkehrsmatrix

folgendermal3en dar:

Tabelle 6: Zielverkehrsmatrix fiir die Strecke Linz - Asten - St. Florian

nach
von St. Florian Asten Linz
St. Florian 488 2.573
Asten 468 2.737
Linz 2.558 2.607

Tabelle 7: Geschatzte Verkehrsanteile der Stadtbahn

Quelle: OO. Verkehrserhebung 2001

nach
von St. Florian Asten Linz
St. Florian 0,4 0,2
Asten 0,4 0,15
Linz 0,2 0,15

Quelle: Eigene Schatzung

Daraus lasst sich fur die einzelnen Abschnitte folgende Nachfrage berechnen:

Querschnitt St. Florian — Asten: 700 Fahrgaste pro Tag und Richtung
Querschnitt Asten - Linz: 900 Fahrgaste pro Tag und Richtung

Beurteilung:

Die Uberlegungen, StraRenbahnlinien in die Umlandgemeinden zu verlangern, sind
grundsatzlich ein sinnvoller Ansatz zur Beseitigung von Schnittstellenproblemen
zwischen dem regionalen und innerstadtischen OPNV. Dennoch muss die
ErschlieBung von Umlandgemeinden durch zuséatzliche Schienenachsen aus Sicht

der Nachhaltigkeit grundséatzlich kritisch gesehen werden, da fir die Rechtfertigung
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eines teuren, leistungsfahigen Schienenverkehrsmittels mehrere tausend Fahrgaste

pro Tag und Richtung vorhanden sein mussen.

Fur eine Strallenbahn nach St. Florian ist das prognostizierte Fahrgastaufkommen
mit weniger als 1.000 Fahrgasten pro Tag und Richtung zu gering, um einen
effizienten Mitteleinsatz zu erméglichen. Aus diesem Grund sollten im konkreten Fall
kostengunstigere Alternativen (z.B. verbessertes Bussystem) in Erwdgung gezogen

werden.

In Richtung Gallneukirchen ist das Potential deutlich héher; in Verbindung mit einer
Umlegung aller (auch von Freistadt kommenden) Busfahrgéste auf die
Schienenverbindung waren ca. 5.000 Fahrgaste pro Tag und Richtung (im
Querschnitt an der Linzer Stadtgrenze) realistisch. Da diese Fahrgastzahlen einen
effizienten Mitteleinsatz ermdglichen wirden, ware aus Sicht der Nachhaltigkeit der
Bau und Betrieb einer Schienenverbindung in diesem Raum grundsatzlich

gerechtfertigt.

8.7. Westring Linz

AnstoRR fir die Uberlegungen zur Errichtung einer Westumfahrung von Linz bzw.
eines Autobahnringes waren vor allem die haufigen Staus auf der Rohrbacher
Bundesstralle (B 127), der RudolfstraRe, der Nibelungenbriicke und der Linzer
~Westtangente* (B 139). Der Westring soll fur die genannten Stral3en um ca. 27 bis
35% entlasten. Mit dem Bau des Sudabschnitts (Freinbergtunnel und Donaubriicke)
ist von 2009 bis 2015 zu rechnen, der Nordtunnel soll hingegen erst nach dem Jahr

2013 in Angriff genommen werden.”

"% vgl. ASFINAG (2008): Projektinformation zur A 26 Westring Linz. URL.:
http://www.asfinag.at/index.php?module=Pagesetter&func=viewpub&tid=287&pid=32&idtopic=29
(abgerufen am 18. 5. 2008)
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Abbildung 31: Skizze Westring Linz
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Quelle: ASFINAG (2008): — Projektinformation zur A 26 Westring Linz. URL:
http://www.asfinag.at/index.php?module=Pagesetter&func=viewpub&tid=287&pid=32&idtopic=29
(abgerufen am 18. 5. 2008)

Durch Routenverlagerungen waren jedoch auch Verkehrszunahmen in anderen
Teilen des Stadtgebietes zu erwarten. Fiur den kinftig an den Westring
anschlieBenden Korridor Karntnerstralle — Blumauerstrale werden nach dem
Vollausbau (2025) Steigerungen von etwa 90 - 130% (!) im Vergleich zu heute
prognostiziert. Auch auf weiteren innerstadtischen Hauptverbindungen (z.B. Gruber-,
Goethe-, LenaustraBe) werden Verkehrssteigerungen zwischen 15 und 30%

vorhergesagt.”

Der Westring hat allerdings auch Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl der
Verkehrsteilnehmer, besonders im Korridor entlang der Rohrbacher Bundesstral3e
bzw. der Mduihlkreisbahn, die auf gednderte Erreichbarkeitsverhaltnisse
zuruckzufihren sind, welche zu einer Attraktivitatssteigerung des motorisierten

Individualverkehrs fiihren.

In einer beim Amt der OO. Landesregierung erstellten Systemstudie wurden die zu

erwartenden  Wirkungen des  Westrings unter  Berilcksichtigung  des

“ vgl. SCHIMETTA CONSULT ZIVILTECHNIKER GES.M.B.H. (2008): Innerstadtische
Verkehrsorganisation Linz. Prasentationsunterlagen zur Offentlichkeitsinformation. Linz, S. 58.
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Nahverkehrsprogramms fur den Grof3raum Linz untersucht. Inhaltlich bildeten die

Verkehrsuntersuchungen zum Westring sowie das Nahverkehrsprogramm fur den

Grol3raum Linz die Basis fur die Abschatzung der kinftigen Verkehrsentwicklung. Es

wurde die Annahme getroffen, dass durch das Nahverkehrsprogramm die Zunahme

des Verkehrs von/nach dem Bezirk Urfahr-Umgebung um 10 Prozentpunkte sowie

von/nach dem Bezirk Rohrbach um 5 Prozentpunkte gesenkt werden kann.

Dabei wurden ausgehend vom Ist-Zustand insgesamt vier Szenarien untersucht. Die

Ergebnisse lauten wie folgt:

Entwicklung bis 2015 (und danach) ohne MalRhahmen: Bedingt durch die
demografischen Entwicklungen und den steigenden Motorisierungsgrad wird
die DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) im Querschnitt auf der B
127 an der Linzer Stadteinfahrt von 25.000 Kfz auf ca. 25.000 Kfz ansteigen.
Der OV wirde in diesem Querschnitt hingegen nur unterdurchschnittlich

schwach (von 8.500 auf ca. 9.000 bis 11.000 Fahrgaste pro Tag) zulegen.

Realisierung des Nahverkehrsprogramms (bis 2015 und danach) ohne
StralRenausbau: Hier ist die Annahme realistisch, dass durch das
Nahverkehrsprogramm das Wachstum des motorisierten Individualverkehrs
deutlich eingebremst werden kann; ohne MalRnhahmen wiirde die Anzahl der
PKW-Fahrten nach Linz von 130.000 P/Tag auf rund 140.000 bis 150.000
P/Tag steigen. Mit Umsetzung des Nahverkehrsprogramms (und mit
ergdnzenden MalRnahmen) kénnte eine langerfristige Stabilisierung auf dem

derzeitigen Niveau erreicht werden.

StraBenausbau bis 2015 (und danach) ohne Nahverkehrsprogramm: Unter
der Annahme der individuellen Routenoptimierung konnten etwa 10.000 —
15.000 Kfz pro Tag von den derzeitigen Verbindungen auf die neue
Westverbindung verlagert werden. Die Fahrgastzahlen im OV wirden auf
etwa 7.000 bis 9.000 Fahrgaste pro Tag zurlckgehen. Dadurch wirde in
diesem Querschnitt auch der OV-Anteil am Modal Split von derzeit 24% auf
bis zu 16% zurickgehen. Die durch den Westring induzierten

Neuverkehrseffekte  (z.B. durch haufigere Fahrten,  veranderte
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Standortentscheidungen, etc.) werden — bezogen auf das Jahr 2015 — auf
etwa 5.000 Kfz/Tag geschéatzt. Im Guterverkehr sind — ebenfalls durch
veranderte Standortentscheidungen — rund 1.000 LKW/Tag zusatzlich zu
erwarten. Nach Realisierung des Nordtunnels, welcher den Ring schlief3t,
entsteht in Urfahr eine attraktive Ost-West-Verbindung. Die grof3raumigen
Auswirkungen (z.B. grolrdumige Routenverlagerungen) werden als gering
eingeschatzt. Zusatzliche Belastungen ergeben sich durch Verlagerungen von
der derzeitigen Stadtautobahn A7. Durch die gunstigere Ost-West-Verbindung
konnten zudem im Bereich Auhof/Universitat ca. 1.000-2.000 Fahrgaste pro

Tag von der Strallenbahn abgezogen werden.

- Szenario Strallenbau und Nahverkehrsprogramm: Wenn neben dem
Westring auch das Nahverkehrsprogramm (inkl. City-S-Bahn) umgesetzt wird,
kann der OV-Anteil von 24% stabil gehalten werden. Eine Erhéhung des OV-
Anteils im Querschnitt an der B 127 auf 25-30% waére nur mit ergdnzenden
Mallnamen im Nahverkehrsprogramm sowie durch Restriktionen im
innerstadtischen PKW-Verkehr (z.B. Begrenzung der PKW-Stellplatze in Linz)

erreichbar.”

® vgl. AMT DER 00. LANDESREGIERUNG — LANDESBAUDIREKTION (2002): Systemische
Analyse der intermodalen Verlagerungen durch Infrastrukturausbau; Abschéatzung der verkehrlichen
Wechselwirkungen zwischen der Errichtung des Westringes Linz und dem Nahverkehrsprogramm fir
den Grol3raum Linz, Linz. o0.S.
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Abbildung 32: Auswirkungen des Linzer Westrings auf die Verkehrsmittelwahl

Entwicklung der Personenfahrten auf der Rohrbacher Bundesstralie
zwischen Linz und Puchenau fur alle Szenarien
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Nahverkehrsprogramm

2015 ohne MaRBnahmen

Quelle: Eigene Darstellung. Datengrundlage: AMT DER OO. LANDESREGIERUNG —
LANDESBAUDIREKTION (2002): Systemische Analyse der intermodalen Verlagerungen durch
Infrastrukturausbau; Abschatzung der verkehrlichen Wechselwirkungen zwischen der Errichtung des

Westringes Linz und dem Nahverkehrsprogramm fir den Gro3raum Linz, Linz. 0.S.

Beurteilung:

Nach dem derzeitigen Stand (2008) sind ein Baubeginn des Linzer Westrings im Jahr
2009 und eine Fertigstellung im Jahr 2015 wahrscheinlich. Die Realisierung der City-
S-Bahn verzdgert sich hingegen auf unbestimmte Zeit weiter, sodass ab 2015 im
untersuchten Korridor mit erheblichen Fahrgastverlusten beim 6ffentlichen Verkehr
(ca. -20% zum Er6ffnungszeitpunkt) und mit einem starken Anstieg des motorisierten
Individualverkehrs (um rund ein Drittel gegentuber dem Jahr 2000) zu rechnen ist.
Leidtragende dieser Entwicklung waren vor allem die Bewohner der Gemeinden
entlang der Rohrbacher BundesstraBe. Eine Starkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes, wie sie in Verkehrskonzepten unter dem Leitbild der

Nachhaltigkeit angestrebt wird, ware damit nicht erreichbar.

Die Flacheninanspruchnahme fur Verkehrszwecke hat im GroRraum Linz ein
Ausmald erreicht, bei dem wesentliche Erweiterungen der StralRenkapazitaten nur

noch mit einem unverhaltnismalig hohen finanziellen und technischen Aufwand

97



(Tunnels) durchfuhrbar sind. Aus dem 6konomischen Blickwinkel der Nachhaltigkeit
ist somit zu hinterfragen, ob der Entlastungseffekt flr die Linzer Innenstadt mit den

hohen Kosten in Einklang zu bringen ist.

Das Nachhaltigkeitsprinzip setzt den Einbezug einer langerfristigen Sichtweise
voraus. Die weitgehend geschlossene politische Unterstitzung fur dieses Projekt
zeigt, dass dem kurzfristigen Effekt (Verkehrsentlastung fur die Linzer Innenstadt) ein
hoherer Stellenwert zugemessen wird als den zu erwartenden langfristigen Effekten
auf Siedlungsstruktur und Verkehrsmittelwahl, welche das Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs verstarken. Die Auswirkungen von
StraRenausbauten auf Siedlungsstruktur und Verkehrsmittelwahl wurden in dieser
Arbeit auf Abb. 7 bereits plakativ dargestellt.

Derartige Entwicklungen wéaren somit keineswegs ein Beitrag zur Nachhaltigkeit. Aus

diesem Grund ist eine Diskussion erforderlich, ob sich das Projekt ,Westring Linz"* auf

eine nachhaltige Verkehrsentwicklung kontraproduktiv auswirkt.
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9. Analyse der Auswirkungen der bisher realisierten
MaRnahmen im OV

9.1. Entwicklung Stadtverkehr (LINZ LINIEN)

Die LINZ LINIEN befoérderten im Jahr 2007 rund 95,5 Mio. Fahrgaste.”® Das
Wachstum verlief mit Steigerungen von etwa 1-2% pro Jahr ziemlich konstant. *’
In den Jahren 2004 bis 2006 wies die Strallenbahn eine Uberproportional starke
Zunahme auf, wahrend die Autobuslinien Fahrgéste verloren. Dies lasst darauf
schlieBen, dass die Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof =zu einem
Verlagerungseffekt von den StraRenbahn- zu den Autobuslinien in einer
GroRRenordnung von etwa 10 Mio. Fahrgasten pro Jahr (bzw. durchschnittlich nahezu
30.000 Fahrgasten pro Tag) gefiihrt hat. Beim Obus ist hingegen schon seit dem
Jahr 2001 eine weitgehende Stagnation zu beobachten.

Abbildung 33: Entwicklung der Fahrgastzahlen bei den LINZ AG LINIEN nach Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel — beférderte Personen
SO0
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StraBenbahn Autobus — DS m— POstlingbergbahn

Quelle: STADT LINZ — ABT. STADTFORSCHUNG.
http://www.linz.at/zahlen/050_Infrastruktur/050_Verkehr/010_OeffentlicheVerkehrsmittel
(abgerufen am 13. September 2007)

® vgl. LINZ AG (2007): Geschaftsbericht 2007. Linz, S. 73.

" vgl. LINZ AG (2006): Geschaftsbericht 2006. Linz, S. 73.
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9.2. Entwicklung OBB-Schienenverkehr

Die in Abb. 34 dargestellte Entwicklung der Fahrgastzahlen im Schienenverkehr
basiert auf Stichprobenzahlungen der OBB Personenverkehr AG.

Abbildung 34: Entwicklung der Fahrgastzahlen im OBB-Schienenverkehr

Entwicklung der werktaglichen Fahrgastzahlen im OBB-
Schienennetz im Erhebungsquerschnitt an der Linzer
Stradtgrenze
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@ Gesamtwverkehr
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Quelle: Eigene Darstellung; Daten zur Verfiigung gestellt durch die OBB PERSONENVERKEHR AG,

Regionalmanagement Oberdsterreich.

Detailergebnisse nach Strecken siehe Anhang 5!

Generell weisen sowohl der Nahverkehr als auch der Fernverkehr eine leicht
steigende Tendenz auf. Das relative Wachstum des Nahverkehrs zwischen 2001 und
2007 betragt ca. 14%. Aufgrund der vorliegenden Entwicklung lasst sich die Aussage
treffen, dass in erster Linie die im Rahmen der Regionalverkehrskonzepte
durchgefiihrten Fahrplanverbesserungen, aber zum Teil sicherlich auch externe
Faktoren (z.B. gestiegene Treibstoffpreise und Lebenserhaltungskosten) zu diesen

Steigerungen geflhrt haben.

Die Angaben sind allerdings aus folgenden Grinden mit Vorbehalt zu betrachten:
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- keine Unterscheidung zwischen Ziel-/Quellverkehr und Durchgangsverkehr

- bei Stichprobenzahlungen kdnnen Tagesschwankungen ins Gewicht fallen

Die Inbetriebnahme der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof mit der
StralRenbahnunterfahrung (Ende 2004) ergibt keinen sprunghaften Anstieg der
Fahrgastzahlen. Es lasst sich daher die Schlussfolgerung ziehen, dass die durch die
Nahverkehrsdrehscheibe induzierten Fahrgastzuwachse im Bahnverkehr dermalRen

gering sind, sodass diese alleine durch Zahlungen kaum zu belegen sind.

9.3. Hochrechnung aus den verkauften Verbundfahrkarten

Bei der Oberdsterreichischen Verkehrsverbund-Organisations GmbH (OOVG) liegt
eine Fahrscheinverkaufsdatenbank vor, welche Informationen Uber alle verkauften
Verbundfahrscheine seit dem Jahr 2002 enthalt, mit deren Hilfe sich die Entwicklung
der Fahrgastzahlen hochrechnen lasst. Fir jede Fahrkartenkategorie wird dabei eine
bestimmte Nutzungshéaufigkeit zu Grunde gelegt (z.B. 10 Fahrten mit einer

Wochenkarte).

Abbildung 35: Hochrechnung der Fahrgastzahlen aus dem Fahrscheinverkauf

Entwickiung der Fahrgastzahlen im Ziel- und Quellverkehr von
und nach Linz
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Quelle: eigene Darstellung; Daten durch die OOVG zur Verfiigung gestellt.
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Die Werte beziehen sich auf Fahrten in beiden Fahrtrichtungen. GemalR dieser
Auswertung sind die Fahrgastzahlen von 12.485.000 Fahrgasten im Jahr 2002 auf
13.227.000 Fahrgaste im Jahr 2006 gestiegen, was ein Wachstum von
durchschnittlich 1,5% pro Jahr bedeutet. Diese Angaben sollten jedoch aus

folgenden Grinden nicht Gberbewertet werden:

- Hochrechnungen, bei welchen fir jede Fahrkartenkategorie ein bestimmter
Nutzungsfaktor zugrunde gelegt wird, fiuhren zu Abweichungen von der
Realitat

- Fahrkartenverkaufe nach dem Haustarif der Verkehrsunternehmen (z.B. OBB-

Vorteilstickets) werden in der Datenbank nicht erfasst

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass die Zahl der OV-Fahrten nach

Linz seit dem Jahr 2001 um etwa 10-15% gestiegen ist.

9.4. Ergebnisse der Passantenbefragung am Linzer Hauptbahnhof

Ende 2006 wurden in der Linzer Bahnhofshalle Befragungen durchgefihrt, um
allfallige Anderungen des Mobilitatsverhaltens zwischen den Zeitpunkten vor
Inbetriebnahme der Nahverkehrsdrehscheibe (2004) und danach zu evaluieren. Aus
Grunden der Vergleichbarkeit wurde hierbei zwischen zwei Arten von Passanten

unterschieden:

- jene die schon am Stichtag vor dem Bahnhofsumbau einen vergleichbaren
Weg (d.h. gleicher Quell- und Zielort) zurticklegten (62%)

- jene die vor dem Bahnhofsumbau noch keinen vergleichbaren Weg
zurlckzulegen hatten (38%). Dieser Anteil setzt sich zusammen aus
geanderten Wegen infolge geanderter Arbeits- oder Ausbildungsplatze (14%),
Wohnungswechsel (13%) und 11% Neuverkehr (einmaliger Weg als
»<Ausnahme®, Bahnhofseinrichtung als neues Ziel, oder sonstige Grinde).

Fur alle vergleichbaren Wege wurden dartber hinaus die subjektiv empfundenen

Reisezeitanderungen abgefragt. Das Ergebnis lautet:
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- mehr als zwei Drittel der Befragten konnten im Vergleich zu friher keine
Veranderung der Reisezeit feststellen

- 22% der Befragten profitieren durch kirzere Reisezeiten

- 8% mussen nun einen hoheren Zeitaufwand in Kauf nehmen

Die Anderungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl konnten naturgeman nur fiir jene
Befragten ausgewertet werden, welche schon vor dem Bahnhofsumbau

vergleichbare Wege (d.h. gleicher Quell- und Zielort) zuriickzulegen hatten.”®

Abbildung 36: Auswirkungen der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof auf die
Verkehrsmittelwahl

Veranderung der Verkehrsmittelwahl durch die Bahnhofsbenitzer
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Quelle: Eigene Darstellung. Datengrundlage: SAMMER, G. et al. (Wien): Case study report Linz.
Institute for Transport Studies, University of Natural Resources an Applied Life Sciences (BOKU),
Austria. Wien. S. 43.

Die im Diagramm dargestellten 3% Verlagerungsanteil vom MIV zum OV missen
allerdings noch weiter nach unten relativiert werden: Es muss berucksichtigt werden,
dass zwischen Ende 2004 und Ende 2006 weitere Regionalverkehrskonzepte

umgesetzt wurden, welche ebenfalls zu Fahrgastzuwachsen gefiihrt haben.

® vgl. SAMMER, G. et al. (2007): Case study report Linz. Institute for Transport Studies, University of
Natural Resources an Applied Life Sciences (BOKU), Austria, Wien. S. u. 42ff.
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9.5. Anpassung der Verkehrsprognose 2020+

Im Basisszenario der Verkehrsprognose 2020+ aus dem Jahr 2006 (siehe Kapitel 6)
sind die Auswirkungen der Verbesserungsmal3hahmen im offentlichen Verkehr
(Regionalverkehrskonzepte, etc.) noch nicht berlcksichtigt. Aus diesem Grund ist

eine Anpassung der Verkehrsprognose notwendig.

Die Anzahl der OV-Benutzer in Zielverkehr nach Linz weist entgegen den Annahmen
in der Verkehrsprognose 2020+ eine leicht steigende Tendenz auf. Dieses
Wachstum wird auf Basis der zuvor durchgefuhrten Erhebungen auf 1,5% pro Jahr
geschatzt. Auf Basis bisheriger Erfahrungen wird davon ausgegangen, dass 95% der

Fahrgastzuwachse aus Verlagerungen vom MIV resultieren, die restlichen 5% sind

Neuverkehr.

Abbildung 37: Auswirkungen der gesetzten MalRnahmen und die Fahrgastzahlen im OV

Auswirkung der Attraktivierungsmalnahmen auf
die werktaglichen OV-Zielfahrten nach Linz
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Quelle: eigene Darstellung

Durch die dargestellte Entwicklung wird das bis 2011 prognostizierte Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs deutlich abgeschwécht. Eine absolute Stabilisierung

der Anzahl der MIV-Fahrten ist nach dem derzeitigen Trend jedoch nicht erreichbar

(Abb. 38).
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Abbildung 38: Auswirkung der gesetzten Malinahmen auf die Zahl der MIV-Zielfahrten
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Quelle: eigene Darstellung

Der OV-Anteil bei den Zielfahrten nach Linz kann bis 2011 voraussichtlich von 23%
(2001) auf ca. 26% gesteigert werden. Ohne Verbesserungsmalinahmen ware dieser
Anteil bis 2011 auf 21% gesunken.

Abbildung 39: Auswirkungen der gesetzten MaBnahmen auf den Modal Split
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Quelle: eigene Darstellung

Zumindest bei den Zielfahrten nach Linz durfte also das im OO.
Gesamtverkehrskonzept  definierte  Ziel, den  Verkehrsmittelanteil  des

Umweltverbundes zu stabilisieren, durchaus erreichbar zu sein.
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9.6. Entwicklung der Landesausgaben fur den 6ffentlichen Verkehr

Die in den vergangenen Jahren umgesetzten VerbesserungsmalRnahmen im
offentlichen Verkehr waren nur durch hohen finanziellen Mittelaufwand realisierbar.
Obwohl in dieser Arbeit keine vollstandige Kostenrechnung zur Entwicklung der
Gesamtausgaben aller Gebietskorperschaften fur den o6ffentlichen Verkehr
durchgefuihrt wurde, sprechen dennoch viele Indizien dafir, dass die Kosten in
einem weitaus grofReren Ausmald gestiegen sind als die Fahrgastzahlen. So
erhohten sich etwa die Ausgaben des Landes fir den OO. Verkehrsverbund
(vorwiegend Leistungsbestellungen und Tarifstitzungen) zwischen 2004 und 2007
um 46,5%"° (Abb. 40)

Abbildung 40: Landesausgaben fiir die OOVG
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Quelle: LANDESRECHNUNGSHOF OBEROSTERREICH (2008): Initiativpriifung Offentlicher
Personennahverkehr. Linz, S. 29.
URL: http://www.Irh-ooe.at/_files/downloads/berichte/2008/IP_Nahverkehr_Bericht.pdf (abgerufen am
16. 6. 2008);
eigene Darstellung

 vgl. LANDESRECHNUNGSHOF OBEROSTERREICH (2008): Initiativprifung Offentlicher
Personennahverkehr. Linz, S. 29.

URL: http://www.Irh-ooe.at/_files/downloads/berichte/2008/IP_Nahverkehr_Bericht.pdf (abgerufen am
16. 6. 2008)
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9.7. Schlussfolgerungen aus der Entwicklung zwischen 2001 und 2007

Der Riickgang der Fahrgastzahlen im OV konnte durch gezielte
Angebotsverbesserungen gestoppt werden. Im Zielverkehr nach Linz stiegen die
Fahrgastzahlen seit 2001 um durchschnittlich 1-2% pro Jahr. Die Abwartsspirale
kann somit — zumindest vorlaufig — als beendet betrachtet werden. Durch diese
Steigerungen konnte das Wachstum des motorisierten Individualverkehrs beim
Zielverkehr nach Linz zwar abgeschwacht werden, eine Stagnation oder gar ein
Ruckgang der MIV-Fahrten wurde damit allerdings nicht erreicht. Die Staustunden
und die Umweltbelastungen im Gro3raum Linz nehmen daher weiter zu — wenn

auch nicht mehr so stark wie zuvor.

Die finanzielle Entwicklung der Ausgaben des Landes fur den o6ffentlichen Verkehr
weist eine stark steigende Tendenz auf: Wahrend die Ausgaben alleine zwischen
2004 und 2007 um nahezu die Halfte gestiegen sind, bewegen sich die jahrlichen
Zuwachse bei den Fahrgastzahlen im niedrigen einstelligen Prozentbereich. Die
daraus resultierende sinkende Kostendeckung im OV steht mit der 6konomischen

Nachhaltigkeitskomponente im Widerspruch.

Investitionen ins  oOffentliche  Verkehrsnetz  tragen grundsatzlich zur
Chancengleichheit im Bereich der Mobilitat und somit zum Abbau sozialer
Disparitaten bei — somit scheint die soziale Nachhaltigkeitskomponente auf den
ersten Blick erfullt zu sein. Durch die weiter fortschreitende Zersiedelung, welche zu
einer immer starkeren Einschrankung der Wahlfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl
fuhrt, werden soziale Disparitdten jedoch wieder verscharft, sodass es schwierig zu
beurteilen ist ob in Summe zu einer Verbesserung oder Verschlechterung der

Situation gekommen ist.
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Abbildung 41: Bewertung der Entwicklung von 2001 bis 2008 nach dem , 3-Sédulen-Modell*

Okologie

Okonomie * >  Soziales

® ®

Quelle: eigene Darstellung

Trotz der Fahrgastgewinne in den vergangenen Jahren verlauft die Entwicklung
nicht in Richtung Nachhaltigkeit, sondern immer noch in die Gegenrichtung —
wenn auch mit etwas abgedampfter Geschwindigkeit. Die groRer werdende Kiluft
zwischen den stark steigenden Ausgaben fur den o6ffentlichen Verkehr und den
verhaltnismaRig geringfugig wachsenden Fahrgastzahlen deutet darauf hin, dass
eine anhaltende Starkung des offentlichen Verkehrs unter den derzeit herrschenden
Rahmenbedingungen  (fortschreitende  Zersiedelung,  weitere  Entstehung
autogerechter Strukturen) teuer ,erkauft® werden muss. Der Verzicht auf eine
nachhaltigkeitsorientierte Gesamtstrategie kommt vergleichsweise teuer. Dass mit
einer vorwiegend angebotsorientierten Strategie das Ziel eines nachhaltigen
Verkehrssystems erreichbar ist, gilt schon alleine wegen der angespannten

finanziellen Situation der Kommunen als unwahrscheinlich.
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10. Szenarien einer kunftigen Verkehrsentwicklung

10.1. Szenario Stagnation

Das Szenario ,Stagnation“ geht davon aus, dass nach 2011 (Ende der Umsetzung
aller Regionalverkehrskonzepte) im OV keine weiteren Verbesserungsmalnahmen
durchgefuhrt werden, wahrend der StralRenausbau und das Tiefgaragenkonzept der
Stadt Linz unvermindert fortgesetzt werden. Bei diesem Szenario wird davon
ausgegangen, dass die Zahl der beforderten Personen im OV vorerst stagniert und in

weiterer Folge wieder zurlickgeht.

Abbildung 42: Szenario Stagnation
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Quelle: eigene Darstellung

Bei einem Riickgang an Fahrgasten im OV wirde auch das Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs ab ca. 2015 wieder etwas starker ausfallen als
derzeit. Damit droht beim o6ffentlichen Verkehr — wie schon in der Zeit vor der
Umsetzung der Regionalverkehrskonzepte — eine erneute Abwartsspirale. Auf diese

Weise ware auch das Nachhaltigkeitsziel nicht erreichbar.
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10.2. Szenario Amtsplanungen

Beim Szenario ,Amtsplanungen® wird davon ausgegangen, dass neben den
MaRBnahmen im MIV auch die in den Verkehrskonzepten des Landes OO.
angefiihrten VerbesserungsmaRnahmen im OV — vor allem im Schienenbereich —
umgesetzt werden. Es wird allerdings angenommen, dass der OV mit einem

Wachstum von nur noch 1% pro Jahr schwacher zulegt als in den Jahren 2001-2011.

Abbildung 43: Szenario Amtsplanungen
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Quelle: eigene Darstellung

Bei diesem Szenario wiirde sich das Wachstum des MIV ab deutlich einbremsen, ab

ca. 2020 ware eine Stagnation zu erwarten.

10.3. Szenario erweitertes Nahverkehrsprogramm

Beim Szenario ,erweitertes Nahverkehrsprogramm® wird davon ausgegangen, dass
neben den bisherigen Amtsplanungen (OV und MIV) noch weitere MalRnahmen im
offentlichen Nahverkehr umgesetzt werden. Dazu gehoren vor allem die Einflihrung
eines Buskorridorkonzeptes im Grof3raum Linz, der Ausbau des Linzer
StraRenbahnnetzes (teils auch in bestimmte Umlandgemeinden hinaus) sowie
massive Intervallverdichtungen im innerstadtischen OPNV.
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Es wird angenommen, dass sie Fahrgastzahlen dadurch mit 2% pro Jahr etwas

starker steigen als bisher.

Abbildung 44: Szenario "Erweitertes Nahverkehrsprogramm®

Zielwege nach Linz - Szenario "Erweitertes
Nahverkehrsprogramm"”
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Quelle: Eigene Darstellung

Gemal diesem Szenario ware ab ca. 2012 ein leichter Rickgang (absolut) des

motorisierten Individualverkehrs moglich.

Die groRe Schwache dieses Szenarios liegt allerdings darin, dass dabei die
Finanzierbarkeit aul3er Acht gelassen wird. Eine intensive ,Pull-Strategie* in der
Verkehrspolitik kdnnte zwar (theoretisch) zu einer Stagnation oder sogar zu einem
geringfligigen Ruckgang der MIV-Fahrtenfuihren, dirfte sich aber in der Praxis als
unfinanzierbar erweisen. Daraus folgt, dass damit vor allem die 6dkonomische

Nachhaltigkeitskomponente unerfiullbar ist.

10.4. Szenario Nachhaltigkeit

Das Szenario ,Nachhaltigkeit* geht davon aus, dass neben der Umsetzung des
erweiterten Nahverkehrsprogramms auch Malinahmen im Bereich der Raumordnung

(héhere Nutzungsmischung zur Verkehrsvermeidung, Schaffung von ,0OV-gerechten®
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Siedlungsstrukturen) sowie Push-MaRnahmen zur Restriktion des PKW-Verkehrs
(z.B. City-Maut, Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung, Reduktion an
Stral3enneubauten, etc.) gesetzt werden. Bei einer konsequenten Umsetzung dieser
Malnahmen erscheint eine Reduktion der PKW-Fahrten um durchschnittlich 2% pro

Jahr realistisch.

Abbildung 45: Szenario Nachhaltigkeit
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Quelle: eigene Darstellung

Gemal diesem Szenario ware bis zum Jahr 2020 eine Reduktion der PKW-Fahrten
auf knapp tiber 100.000 pro Werktag und eine Steigerung der OV-Fahrten auf etwa
70.000 pro Jahr mdglich. Der Modal Split OV-MIV wiirde sich von 23:70 auf etwa
40:60 verschieben.

Dieses Szenario wirde der in Kapitel 2.8. erlauterten Definition eines ,nachhaltigen

Verkehrssystems* am ehesten entsprechen:

- Maflinahmen im Bereich der Raumordnung (Raumordnung der ,kurzen Wege*“,

,OV-gerechte* Siedlungsstrukturen) filhren zu einer geringeren PKW-
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Abhangigkeit und zu verbesserten Voraussetzungen fur die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes

- Das Ziel einer ausgewogenen Verkehrsmittelwahl bei den Zielfahrten nach Linz
ware erfillbar

- Der Entstehung von ,Zwangsmobilitat“ wird Einhalt gewéhrt

- Der seit Jahrzehnten anhaltende Kreislauf zwischen MIV-Wachstum,

StralRenausbau und dadurch zusatzlich induziertem MIV wird unterbrochen

In Bezug auf das ,3-Saulen-Modell* mit den drei Nachhaltigkeitsebenen Okologie,
Okonomie und Soziales lassen sich die Auswirkungen des Szenarios ,Nachhaltigkeit*

wie folgt beschreiben:

e Okologische Ebene: die Reduktion der MIV-Zielfahrten nach Linz (sowohl absolut
als auch relativ) ermdglicht neben einer Abnahme der Emissionen aus dem KFZ-
Verkehr auch eine Abnahme des Flachenbedarfs. Damit konnte die Notwendigkeit
geplanter Stralenausbauten im GroRraum Linz (z.B. A26 Linzer Westring) in Frage

gestellt werden.

e Okonomische Ebene: Neben finanziellen Einsparungen durch den Verzicht auf
bestimmte StraRenausbauten kénnen auch im Bereich des OPNV Einsparungen
erzielt werden, welche auf eine wesentlich effizientere Angebotsgestaltung
zuriickzufiihren sind (hohere Akzeptanz des OV durch integrierte Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung; weitere Fahrgastzuwachse durch Restriktionen des PKW-
Verkehrs). Dies fiihrt zu einer geringeren finanziellen Belastung des offentlichen

Sektors.

e soziale Ebene: Raumordnungspolitische MafRnahmen sowie der Ausbau des
offentlichen Verkehrs tragen zur Steigerung der Chancengleichheit bei und gelten
daher als sozial vertraglich. Die so genannten Push-MalRnahmen zur Restriktion des
PKW-Verkehrs stehen bis zu einem gewissen Grad in Konflikt mit dem Ziel der
Chancengleichheit, was jedoch durch gezielte Ausgleichsmallnahmen (z.B. gezielte
Unterstltzung von so genannten ,Captive-Drivers®, welche Uber keine Alternative

zum PKW verfuigen) ausgeglichen werden kann.
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Abbildung 46: Bewertung des Szenarios "Nachhaltigkeit"” nach dem 3-Saulen-Modell
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Quelle: eigene Darstellung
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10. 6. Uberblick tiber die Szenarien

Tabelle 8: Uberblick tiber die Szenarien

Szenario "Erweitertes

Szenario Szenario Nahverkehrspro- Szenario
"Stagnation" "Amtsplanungen” . "Nachhaltigkeit"
gramm
Annahmen |nach 2010 keine die im OO. zusatzlich zu den im zusatzlich zu den im
Verbesserungs- Gesamtverkehrskon- |00. Verkehrskonzept |00. Verkehrskonzept
maRnahmen im OV |zept definierten OV- |definierten MaRnahmen|definierten
MaRnahmen werden |werden weitere MaRnahmen werden
Stralenbaupro- umgesetzt MaRnahmen (z.B. weitere Malihahmen
gramm wird umge- zusatzliche (z.B. zusatzliche
setzt Stral3enbaupro- StralRenbahnlinien, StralRenbahnlinien,
gramm wird um- Buskorridorkonzept, Buskorridorkonzept,
keine MaBnahmen |gesetzt deutliche deutliche
im Bereich Intervallverdichtung im |Intervallverdichtung
Raumordnung keine MaRnahmen im|innerstadtischen OV)  |im innerstadtischen
Bereich umgesetzt OV) umgesetzt
keine MaRhahmen |Raumordnung
zur Restriktion des Stralenbauprogramm |Mafinahmen im
PKW-Verkehrs keine MalBnahmen  |wird umgesetzt Bereich der
zur Restriktion des Raumordnung als
PKW-Verkehrs keine MaBhahmen im  [Beitrag zum
Bereich Raumordnung ['Verkehrssparen”
werden umgesetzt
keine MalRhahmen zur
Restriktion des PKW-  [restriktive
Verkehrs MalRnahmen zur
Attraktivitatssenkung
des PKW-Verkehrs
(z.B. Verzicht auf
bestimmte
StraRenausbauten,
fiskalische
Lenkungsmafnahme
n) werden umgesetzt
Wirkung |Stagnation der OV- |OV-Fahrten steigen |OV-Fahrten steigen OV legt deutlich zu,
Fahrten bis 2015, |weiterhin leicht an, |etwas starker an, beim |deutliche Abnahmen
danach Ruckgange |nur noch leichtes MIV Stagnation oder  |des MIV. Hohe
beim OV und ein  |Wachstum des MIV  |auch leichte Effizienz der OV-
verstarktes Ruckgange maoglich; als|investitionen.
Wachstum des MIV; reine "Pull-Strategie"
weitere jedoch mit extrem
Steigerungen der hohen Kosten
Umweltbelastung verbunden
Zu erwarten
Beurteilung |bedeutet weitere  |Lediglich kleine kann als unfinanzierbar [Nachhaltigkeit am

Abkehr vom
Nachhaltigkeits-
prinzip

Schritte in Richtung
Nachhaltigkeit
mdglich

angesehen werden;
Okonomische
Nachhaltigkeits-
komponente unerfillbar

ehesten erreichbar,
da das Gleichgewicht
zwischen den
Ebenen Okonomie,
Okologie und
Soziales herstellbar

ist

Quelle: eigene Darstellung
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11. Strategie fur einen nachhaltiges Verkehrssystem

11.1. Systembeschreibung Nachhaltigkeit

Der Pfad einer nachhaltigen Entwicklung kann im Verkehrssystem nicht durch
isolierte Einzelmallinahmen, sondern nur durch die gemeinsame Umsetzung
mehrerer Teilstrategien eingeschlagen werden. Diese Teilstrategien sind die
gezielte Forderung des Umweltverbundes, das Verhindern der Entstehung
autoaffiner Siedlungsstrukturen, die Attraktivitatssenkung der PKW-Nutzung, sowie
ein weiteres Malnahmenbindel im Bereich der sogenannten ,Soft-Policies".
Insbesondere bei der Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes und der
Raumordnung ist aufgrund der engen Wechselbeziehungen eine integrierte Planung
erforderlich (siehe Abb. 47).

Abbildung 47: Systembeschreibung Nachhaltigkeit
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11.2. MaRnahmenbereich OV
11.2.1 Starken, Schwachen, Chancen und Risiken des 6ffentlichen Verkehrs im

GrofRraum Linz

Um weitere Entwicklungsoptionen fir den offentlichen Verkehr im Grof3raum Linz
festzulegen, wird zuvor analog zur SWOT-Analyse® eine Ubersicht tber die
Starken, Schwachen, Chancen und Risiken des 6ffentlichen Verkehrs im Grof3raum
Linz erstellt. Als ,Starken* und ,Schwéachen* werden Faktoren innerhalb des Systems
offentlicher Verkehr bezeichnet (interne Faktoren). Chancen und Risiken sind
hingegen externe Faktoren, welche aul3erhalb der Einflusskraft des offentlichen

Verkehrs liegen.

e Starken:

- relativ gute Erreichbarkeit der Linzer Innenstadt aus allen Richtungen

- ausgezeichnete Verbindungen zwischen dem Linzer Hauptbahnhof und der

Innenstadt (vor allem seit Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe)

- das Vorhandensein eines Taktknotens am Linzer Hauptbahnhof ermdglicht
kurze Umsteigezeiten zwischen Nah- und Fernverkehr sowie bei den

Regionalverkehrslinien untereinander

- Schienenverbindungen neben staugefahrdeten StralRen (z.B. Muhlkreisbahn
neben Rohrbacher Bundesstral3e) ermoglichen ein schnelles Vorbeifahren am
Stau

% Die SWOT-Analyse wird (vorwiegend in der Betriebswirtschaft) zur Bestimmung von Starken
(Strengths), Schwachen (Weaknesses), Chancen (Opportunities) und Gefahren (Threats) eines
Unternehmens angewandt. Siehe z.B. Artikel SWOT-Analyse. In: Wikipedia, Die freie Enzyklopadie.
Bearbeitungsstand: 30. September 2008. URL: http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=SWOT-
Analyse&oldid=51312880 (abgerufen am 10. Oktober 2008).
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- hohe Qualitatsstandards bei den LINZ LINIEN (z.B. Fahrzeugkomfort,
Haltestellenausstattung, etc.) im Vergleich zu anderen stadtischen

Verkehrsunternehmen

- Tarife des OO. Verkehrsverbundes sind im Vergleich zu den

Verkehrsverblinden anderer Bundeslander relativ glnstig

e Schwachen:

- OV in der Nord-Siid-Relation auf langeren Strecken innerhalb der Stadt Linz
(z.B. Pichling - Auhof) sowie bei Zielfahrten mit einem Ziel jenseits der
Innenstadt (z.B. Puchenau — VOEST) fahrzeitm&R3ig gegeniiber dem MIV nur
wenig konkurrenzfahig. Bei Durchfahrten in Nord-Sud-Richtung (z.B.

Puchenau — Ansfelden) schwindet die Konkurrenzfahigkeit des OV endgliltig.

- Im Gegensatz zu Bahnen stehen Busse haufig im Stau, weshalb keine

attraktive Alternative zum PKW gewabhrleistet ist

- Wichtige Arbeitsplatzschwerpunkte innerhalb von Linz, wie z.B. die
Industriezeile oder die VOEST, verfigen nur Uber eine mangelhafte
Anbindung durch die LINZ LINIEN

- Das Liniennetz der LINZ LINIEN fuhrt nur in wenigen Fallen Uber die
Stadtgrenzen hinaus (vordergrindig nach Leonding). Verlangerungen von
Linien in weitere Umlandgemeinden (z.B. Traun, Steyregg) scheiterten bislang
meist an der Finanzierungsfrage oder an sonstigen organisatorischen bzw.

rechtlichen Barrieren

- Die vorwiegend auf das Linzer Stadtzentrum ausgerichtete Netzstruktur wird
nicht der Tatsache gerecht, dass aufgrund der geéanderten
Siedlungsstrukturen die Erreichbarkeit peripher gelegener Zielstrandorte

immer mehr an Bedeutung gewinnt
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- Kapazitatsprobleme im OBB-Schiennetz machen ohne AusbaumaRnahmen
weitere  Verdichtungen im regionalen Schienenverkehr schwierig -

diesbezuglich besteht allerdings eine hohe Abhangigkeit vom Bund

- An den Schnittstellen zwischen regionalen und innerstadtischen
Verkehrslinien kommt es gehauft zu Problemen beim Umsteigen; dazu zéhlen
zum Beispiel lange Umsteigezeiten infolge mangelhaft abgestimmter

Fahrplane oder Anschlussversaumnisse.

- Verbindungen au3erhalb der Hauptverkehrszeiten — vor allem im Spatverkehr
zwischen 20:00 und 00:00 Uhr — sind stark verbesserungswaurdig, und zwar
sowohl innerstadtisch als auch im von Linz ausgehenden Regionalverkehr

- Hohe Ticketpreise bei den Einzelfahrkarten schrecken potentielle Neukunden
(vor allem Gelegenheitsfahrer) ab, da der Grenzkostenvergleich zwischen
dem PKW (meist nur mit Berucksichtigung der Treibstoffkosten) und einer
Einzelfahrkarte meist klar gegen die OV-Nutzung spricht

e Chancen:

- Wachsendes Potential fiir den schienengebundenen OV vor allem entlang von

staugefahrdeten Verkehrsachsen

- Steigende Energiepreise und Umweltbewusstsein sprechen klar fur eine
starkere OV-Nutzung

- Kreuzung zweier Railjet-Zige zur vollen Stunde am Linzer Hauptbahnhof

(Fahrplan 9-12) ermdglicht die Bildung eines Taktknotens zur vollen Stunde

e Risiken:

- Erschwerte  Zuganglichkeit von Haltestellen durch fortschreitende

Zersiedelung im Umland von Linz
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- Die zunehmende Verlagerung von potentiellen Zielen an den Stadtrand bzw.
in die Umlandgemeinden fihrt dazu, dass der (vorwiegend auf das
Stadtzentrum  ausgerichtete)  Offentliche  Verkehr die  geénderten
Mobilitdtsanforderungen nicht mehr erfullen kann

- weitere Attraktivitatsverluste des OV durch jene Arten von StralBenausbauten,
welche eine deutliche Verbesserung der Erreichbarkeiten fir den MIV im
Grof3raum Linz bewirken (z.B. A 26 Linzer Westring)

- demographische Entwicklungen (z.B. sinkende Schilerzahlen) sowie die
immer starkere PKW-Orientierung der alteren Generationen lassen die bisher
am starksten ,OV-affinen” Teile der Bevolkerung kontinuierlich schrumpfen

Aus der SWOT-Analyse lassen sich insbesondere folgende

Malnahmenschwerpunkte fir eine Nachhaltigkeitsstrategie ableiten:

Nutzung vorhandener Entwicklungspotentiale:

- vorrangige Attraktivierung vorhandener Schienenstrecken neben
staugefahrdeten Straf3en, denn dort ist das Verlagerungspotential zugunsten
des OV am hochsten

- verstarkte Bewusstseinsbildung, dass der OV eine preisginstige und
umweltschonende Alternative zum PKW sein kann (Marketing)

- Erh6hung der Bedeutung der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof (z.B. als
Knotenpunkt eines Schnellbahnsystems), um den Nutzen bereits getatigter

Investitionen zu steigern

Abwendung moéglicher Entwicklungshemmnisse:

- Maflinahmen zur Einbremsung der Zersiedelung

- StralRenbauprojekte hinterfragen, welche zu Verlagerungen zum MIV fuhren

Nutzung erschlie3barer Entwicklungspotentiale:
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- Schaffung von Beschleunigungsmallnahmen fir Buslinien, um ein
Vorbeifahren am Stau zu ermdglichen (Buskorridorkonzept)

- Schnittstellenprobleme beim Umstieg zwischen Stadt- und Regionalverkehr
beseitigen

- Kapazitatsprobleme auf best. OV-Achsen (z.B. StraRenbahn in der Linzer
Innenstadt) rasch beseitigen, um weitere Angebotsverbesserungen zu
ermdglichen

- Hohe Ticketpreise bei Einzelfahrten schrecken potentielle Neukunden ab,

daher Senkung erforderlich

Beseitigung vorhandener Entwicklungshemmnisse:

- verstarkt dezentrale Ausrichtung der Netzgestaltung, um geadnderten
Siedlungsstrukturen gerecht zu werden

- Verlangerung von innerstadtischen  OV-Angeboten in  bestimmte
Umlandgemeinden, um dortige Versorgungsdefizite zu beseitigen

- Abbau von administrativen Barrieren, welche Verbesserungsmafinahmen im
OV verhindern

Die SWOT-Analyse bringt zum Ausdruck, dass innerhalb des Systems
,Offentlicher Verkehr* nur ein begrenzter Handlungsspielraum besteht. Die
grolten Hemmnisse bei der Anwendung des Nachhaltigkeitsprinzips liegen im
Fortschreiten der Entstehung autogerechter Siedlungsstrukturen sowie in Barrieren
im politisch-administrativen Bereich, welche Angebotsverbesserungen im OV
schwierig machen. Diese Umfeldbereiche muiussen daher unbedingt in eine

Nachhaltigkeitsstrategie einbezogen werden.
11.2.2. Prioritatenreihung der OV-MaRBnahmen

Eine Umfrage aus dem Juni 2008, bei welcher Pendler (ausschliel3lich PKW-
Benutzer) an den Linzer Stadteinfahrten tber ihr Mobilitatsverhalten befragt wurden,
liefert Ergebnisse dariiber, warum der PKW bei der Verkehrsmittelwahl Gberwiegend
vorgezogen wird, und wo die wesentlichen Hindernisse beim Umstieg auf offentliche
Verkehrsmittel liegen (Abb. 48). Aus den Ergebnissen der Untersuchung folgt, dass
die wichtigsten MalRnahmen im Bereich der Verringerung Zeitaufwands bzw. der
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Verbesserung der Fahrplane liegen. Fahrpreise und Komfort spielen hingegen eine

verhaltnismaRig untergeordnete Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.

Abbildung 48: Motive fiir die Wahl des PKW bei der Verkehrsmittelwahl

Zeitgewinn

Fehlende Ubereinstimmung von
Fahrpléanen und Arbeitszeiten

Fahrpreis |

Bequemlichkeit/Komfort |

PKW fur dienstl.Fahrten benétigt |

T T
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Anteil der Antworten in %

Quelle: eigene Darstellung. Datengrundlage: ARBEITERKAMMER OBEROSTERREICH (2008):
Ergebnisse der Pendlerbefragung 2008 — Unterlagen zur Pressekonferenz vom 28. Juli 2008.
Linz, S. 4f.

11.2.3 MalBnahmen im Bereich Netzgestaltung

Die historisch gewachsene Netzstruktur beim 6ffentlichen Verkehr in Ballungsraumen
besteht vorwiegend aus radial zu einem Zentrum fihrenden Verkehrslinien. Aufgrund
der im Wandel befindlichen Siedlungsstrukturen (Trend zur Dezentralisierung bzw.
Verlagerung von Wohn- und Arbeitsstandorten in die Peripherie) und den dadurch
immer  komplexer werdenden Verkehrsnachfragebeziehungen wird diese
Netzgestaltung den Anforderungen immer weniger gerecht. In Zukunft ist es daher
notwendig, sternformig ausgerichtete Liniennetze durch tangential verlaufende Linien
zu erganzen (spinnennetzformig). Diese Neuausrichtung wird anhand Abb. 49

dargestellt:
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Abbildung 49: Neuausrichtung der Netzstruktur im OV (schematische Darstellung)

traditionelle Netzstruktur im kiinftig erforderliche
v Netzstruktur

Quelle: eigene Darstellung

Diese spinnennetzférmige Linienstruktur ist als Leitbild far die kinftige
Netzgestaltung im Gro3raum Linz zu sehen. Besonderes Augenmerk ist daher dem
Ausbau der Nahverkehrsknoten am Linzer Stadtrand sowie im Umland von Linz zu

schenken.

Im Bereich der Fahrplane sind folgende Schwerpunkte zu setzen:

- Einfuhrung von Taktfahrplanen (wenn noch nicht vorhanden)

- Angebotsverdichtungen zu den Hauptverkehrszeiten zur Beseitigung von
Uberfillungsproblemen

- Im Stadtverkehr in Linz und Wels Herstellung von ,strallenbahnahnlichen®
Intervallen auf maoglichst vielen Buslinien (z.B. 10-Minuten-Takt od. 7,5-
Minuten-Takt)

- Herstellung von Grundangeboten in Schwachlastzeiten; derzeit sind
insbesondere fehlende Angebote am Wochenende, im Spatverkehr (ca. 20:00
— 00:00 Uhr) und im Nachtverkehr (ca. 00:00 — 06:00) ein haufiger Kritikpunkt

von Fahrgasten
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Abbildung 50: Uberlegungen zur Weiterentwicklung des Schienennetzes im GroRraum Linz
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Quelle: eigene Grafik

11. 2. 4. MaRnahmenbereich Infrastruktur

Mit der Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof wurde eine wichtige
Voraussetzung fur die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs im Grol3raum Linz

geschaffen. Um den Nutzen der im Rahmen der Nahverkehrsdrehscheibe
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Hauptbahnhof getétigten Investitionen zu erhdhen, sind weitere Mal3hahmen

notwendig:

e Schaffung eines Schnellbahnsystems

Das strategische Schienenverkehrskonzept fir Oberosterreich sieht Verdichtungen
und eine weitgehende Vertaktung des Regionalverkehrs auf dem OBB-Schienennetz
im Gro3raum Linz vor. Der Begriff ,S-Bahn-System* kommt im Konzept jedoch nicht

Vvor.

Ein S-Bahnsystem mit Durchbindungen am Linzer Hauptbahnhof (d.h. Weiterfahrt
nach kurzem Aufenthalt) wirde eine erhebliche Erreichbarkeitsverbesserung der
Randbereiche ermdglichen, ohne die Erreichbarkeit des Linzer Hauptbahnhofes und

der Innenstadt zu verschlechtern.

Ein Schnellbahnsystem sollte folgende Eigenschaften aufweisen:

- Uberschaubares und klar definiertes Linienschema mit Durchnummerierung
(z.B.S1, 82, S3,..)

- Durchbindungen am Linzer Hauptbahnhof (d.h. Weiterfahrt nach kurzem
Aufenthalt)

- Taktfahrplan bzw. ,bedarfsorientierter* Taktfahrplan

- einheitliche Fahrzeuge

- einheitliche Ausstattungsstandards der Stationen
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Abbildung 51: Mégliche Gestaltung eines Schnellbahnsystems im Grof3raum Linz

Lt . i L

Quelle: eigene Darstellung

Eine Voraussetzung fur das Funktionieren eines solchen Schnellbahnsystems wére
eine Anpassung der Haltestellen im Zentralraum an die geénderten
Siedlungsstrukturen. Dies betrifft schwerpunktmé&nlig jene Bereiche, in denen in den
vergangenen Jahrzehnten neue Siedlungsgebiete entstanden sind. Auf geéanderte
Siedlungsstrukturen wurde in der Vergangenheit nur selten durch entsprechende

Anderungen im Liniennetz reagiert.

So verfugt zum Beispiel die Stadt Wels (56.000 Einwohner) trotz des relativ starken
Bevolkerungswachstums nur tber zwei Bahnhaltestellen (Hauptbahnhof sowie eine
Haltestelle an der Strecke Wels — Griinau). Laut Verkehrserhebung 2001 hatten in
Wels im Jahr 1992 noch 66,5% der Bevolkerung eine fulRlaufig erreichbare
Bahnhaltestelle in der Nahe, 2001 waren es nur noch 58,8%.% Zusétzliche
Bahnhaltestellen waren und im Osten an der Westbahn (Stadtteil Lichtenegg) sowie

im Norden an der Passauer Strecke sinnvoll (Abb. 52).

8 ygl. AMT DER OO. LANDESREGIERUNG: 00. Verkehrserhebung 2001 — Gemeindeergebnisse;
Datenblatt ,\Wels“, S. 7.
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Abbildung 52: Uberlegungen zur Situierung zusétzlicher Bahnhaltestellen in Wels
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Quelle: Amt der OO. Landesregierung — Abt. Geoinformation und Liegenschaft (2008): DORIS
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Modifizierung

Zur Diskussion um die zuséatzlichen Bahnhaltestellen in Wels muss jedoch darauf
hingewiesen werden, dass diese dem Binnenverkehr innerhalb der Stadt Wels nur
einen geringen Nutzen bringen wuirden, da die betroffenen Stadtteile mit den
stadtischen Buslinien bereits direkt mit dem Stadtzentrum verbunden sind. Der
Nutzen zusatzlicher Haltestellen wirde hingegen vor allem beim Ziel- und
Quellverkehr von und nach Wels liegen, da dabei das zeitraubende Umsteigen
zwischen Stadtbus und Bahn am Welser Hauptbahnhof wegfallen wiirde.

e City-S-Bahn

In ein Schnellbahnsystem sollte nach Méglichkeit auch die Muhlkreisbahn, welche
derzeit in Linz-Urfahr endet, integriert werden. Dafur stehen grundsatzlich mehrere
Varianten offen. Das seit vielen Jahren diskutierte Projekt ,City-S-Bahn®, welches
eine direkte Schienenverbindung zwischen Miuhlkreisbahnhof und Hauptbahnhof
vorsieht, sollte allerdings aufgrund seiner hohen Kosten — bedingt durch den hohen

Tunnelanteil — nochmals einer kritischen Auseinandersetzung unterzogen werden.
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Eine mdgliche Alternative dazu ware eine Nutzung der bestehenden Hafenbahn fur
den Personenverkehr und eine Weiterfihrung auf der Westbahn in Richtung St
Valentin. Diese Variante ware zwar kostengunstiger, wirde jedoch noch weiter an
den wesentlichen Zielen im Stadtgebiet vorbeifihren, wodurch der verkehrliche
Nutzen als gering einzustufen ist. Aus diesem Grund ist auch diese Variante aus
Sicht der Nachhaltigkeit mit Vorbehalt zu betrachten. Daher sind weitere Alternativen
(z.B. oberirdische Stral3enbahn) zu priifen.

Abbildung zur Neukonzeption der City-S-Bahn siehe Anhang 6!

e Buskorridorkonzept

Offentliche Linienbusse haben im Vergleich zu Schienenverkehrsmitteln den
Nachteil, in Bezug auf Punktlichkeit und Schnelligkeit von der aktuellen
StralRenverkehrslage abhangig zu sein. Zu den Hauptverkehrszeiten stehen Busse
haufig im Stau und kdénnen somit nur bedingt als attraktive Alternative zum PKW
gesehen werden. Aus diesem Grund sind gezielte MaRnahmen notwendig, um den

Busverkehr zu beschleunigen.

Diese MaRnahmen missen umfassen:

- Einrichtung von Busspuren in besonders staugefahrdeten Abschnitten

- Madglichkeit der Beeinflussung von Lichtsignalanlagen

- Sonstige infrastrukturelle Mal3hahmen zur Beschleunigung (z.B. Riickbau von
Haltestellenbuchten, um Behinderungen durch den MIV beim Ausfahren aus

der Haltestelle zu vermeiden)
Eine besonders hohe Notwendigkeit fur ein solches Buskorridorkonzept besteht
entlang jener Verkehrsachsen, welche Uber eine dichte Fahrzeugfolge im Busverkehr

sowie Uber ein hohes Mal3 an Beeintrachtigungen durch den MIV verfugen.

Abbildung Buskorridorkonzept siehe Anhang 7!
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11.2.5. MaRnahmenbereich neues OPNV-System

Beim OPNV im GroRBraum Linz ist ein Qualitatsgefalle an der Grenze
Stadt/Stadtumland feststellbar. Auf diesen Umstand ist es zurickzufuhren, dass
zwischen 1991 und 2001 die OV-Nutzung im Umland von Linz abnahm, wahrend
innerhalb der Linzer Stadtgrenzen Fahrgastzuwéachse verzeichnet wurden. Die
Schnittstellenprobleme beim Umstieg zwischen stadtischen und regionalen OPNV
konnten bis heute nicht zufriedenstellend gelost werden. Aus diesem Grund muss
erganzend zu den bisherigen Uberlegungen ein Stadt-Regionalbahnsystem
geschaffen werden, wobei im Stadtgebiet von Linz als StraRenbahn und im Umland
als Regionalbahn (mit groBeren Haltestellenabstanden und 80 km/h
Hochstgeschwindigkeit) gefahren werden konnte; die Anwendung eines derartigen
Konzeptes ware auf den Strecken Linz — Harter Plateau — Traun — Ansfelden und
Linz - Gallneukirchen sinnvoll. Systematische Uberlegungen zur Verknuipfung mit

dem Schnellbahnsystem und dem innerstadtischen Verkehr sind anzustellen.

Abbildung 53: Streckenfliihrung einer Stadt-Regionalbahn Linz Gallneukirchen auf dem Linzer
Stadtgebiet
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Quelle: eigene Darstellung
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11.2.6. MalBnahmenbereich technische Modernisierung

Der offentliche Verkehr hat einen standigen Modernisierungsbedarf. Wachsende
Anforderungen in  den Bereichen Fahrzeug- und Haltestellenkomfort,
Fahrgastinformation und Anschlusskoordination verlangen von den

Verkehrsunternehmen und Kommunen kontinuierliche Investitionen.

e Haltestellenkomfort:

Im innerstadtischen OV sind benutzergerechte Haltestellen weit verbreitet. Der
groRte Nachholbedarf in Sachen Haltestellenkomfort besteht derzeit im Bereich des
Regionalverkehrs. Eine komfortable Bus- oder Bahnhaltestelle sollte zumindest
folgende Merkmale aufweisen:

- Witterungsgeschitzter Warteplatz mit einer ausreichenden Anzahl an
Sitzgelegenheiten

- eine moglichst niveaugleiche Einstiegsmoglichkeit

- zusatzlich zum Fahrplanausgang auch noch eine optische und/oder
akustische Mdglichkeit der Fahrgastinformation (z.B. bei Verspéatungen
notwendig)

- Stadtplane z.B. Umgebungsplane von Haltestellen, um die Orientierung im
Umfeld der Haltestelle zu erleichtern

- spezielle MalRnahmen zur Erhéhung des Sicherheitsgefiihls — neben einer
guten Beleuchtung tragen dazu beispielsweise Buswartwartehduschen aus
Glas wesentlich bei, da diese von allen Seiten her gut einsehbar sind

e Fahrzeugkomfort:

- Niederflureinstieg fur bequemeres Einsteigen
- digitale und/oder akustische Ankindigung der folgenden Haltestelle (fehlt
derzeit bei Regionalbussen nahezu vollstandig!)

- Klimaanlage (nicht ganz unumstritten)

8 modifiziert nach: HOFLER, L. et al. (2000): Verkehrsverlagerung durch Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl. Schriftenreihe fir Umwelt und Gesellschaft. Linz, S. 156f.
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Dartuber hinaus ergeben sich neue Herausforderungen in den Bereichen
Barrierefreineit und intermodale Schnittstellen. OV-Benutzer erwarten sich eine
Systemeinheit, die beim PKW von vorne herein gegeben ist. Diese Systemeinheit
(z.B. Einheit von Tarifen und Marktauftritt, Anschlusskoordination) muss beim
offentlichen Verkehr erst geschaffen werden. Dies setzt die Kooperation von

Verkehrsunternehmen und Gebietskérperschaften voraus.

11.2.7. MalBnahmen im Bereich der Tarifgestaltung

Die Attraktivitat der Tarife im Offentlichen Verkehr ist immer von der individuellen
Verfugbarkeit alternativer Verkehrsmittel und von deren Anschaffungs- und
Benutzungskosten abhangig. Aufgrund der hohen (und nach wie vor steigenden)
PKW-Verfugbarkeit werden beim Kostenvergleich PKW - OV im zunehmenden
Ausmall nur die Grenzkosten der PKW-Benutzung (vor allem Treibstoffkosten)
beriicksichtigt und mit dem Preis eines OV-Tickets verglichen. Diverse Fixkosten
beim PKW (z.B. Anschaffung, Versicherung, Steuern, etc.) werden somit immer
haufiger au3er Acht gelassen. Dies fuhrt dazu, dass der 6ffentliche Verkehr vor allem
fur Gelegenheitsfahrer mit verfigbaren PKW, welche eine bestimmte Strecke nur in

grolReren Zeitabstanden zuriicklegen, preisméaRiig uninteressant ist.

Dieses Dilemma soll an einem Beispiel dargestellt werden: Ein fiktiver Bewohner aus
einer Linzer Umlandgemeinde (mit verfugbaren PKW + Autobahnvignette) fahrt
gelegentlich nach Linz, um dort verschiedene Erledigungen vorzunehmen. Der

Kostenvergleich MIV/OV stellt sich dann je nach Quellgemeinde folgendermaRen

dar:
Tabelle 9: Kostenvergleich OV/MIV fiir Gelegenheitsfahrer mit verfiigbarem PKW
AUSQanasort Kosten OV-Einzelfahrt Treibstoffkosten Preisverhéltnis
gang (inkl. Kernzonenaufpreis) PKW OVIMIV
Linz Ebelsberg €1,50 €1,03 15
Traun €2,10 €1,59 1,3
Ottensheim Marktplatz € 3,10 €1,36 2,3
Gallneukirchen € 3,10 €1,86 1,7
Marchtrenk Kirchenpl. €4,20 €235 1,8

Quelle: Tariftabelle 2008 des OO. Verkehrsverbundes; Kostenberechnungsfunktion des

Routenplaners fur PKW nach auf http://www.viamichelin.de (abgerufen am 2. 5. 2008)
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Bei einer Uberarbeitung des Tarifsystems im OOVV miisste daher vor allem eine
Senkung bzw. eine hdhere Tarifstlitzung der teuren und gegeniber dem PKW kaum
konkurrenzfahigen Einzel- und Tagesfahrkartenpreise erfolgen, um den OV auch
abseits der ritualisierten Fahrten® (= Wege des taglichen Schiler- und
Berufspendlerverkehrs) attraktiv zu machen. Da derzeit ohnehin ein Grof3teil aller
Fahrgaste mit Zeitkarten unterwegs ist, waren durch eine Senkung der

Einzelfahrkartentarife lediglich geringe Einnahmenausfalle zu beflrchten.

Alternativ zur starkeren Tarifstiitzung sollte auch die Anerkennung aller OBB-
VorteilsCard-Kategorien als ErméaRigungskarte im OOVV in Erwagung gezogen
werden, damit Besitzer der VorteilsCard uneingeschrankt einen Anspruch auf
ErmaRigungen bei Einzelfahrkarten im OOVV erhalten.

Bei den Einzelfahrkarten sollte konkret ein Tarifniveau angestrebt werden, welches
die variablen Kosten der PKW-Benutzung (vor allem Treibstoffkosten) zumindest
nicht wesentlich tGbersteigt. Bei den verhéltnismafig gunstigen Wochen-, Monats-
und Jahreskartentarifen besteht hingegen kein akuter Handlungsbedarf. Bei
Tarifsenkungen in diesem Bereich bestent die Gefahr dass geringe

Fahrgastzuwachse einem hohen Einnahmenausfall gegentiberstehen.

Eine generelle Freifahrt in offentlichen Verkehrsmitteln, wie es auf politischer
Ebene vereinzelt gefordert wird, ware hingegen aus Sicht der Nachhaltigkeit kritisch
zu betrachten. Zum einen wére damit die 6konomische Nachhaltigkeitskomponente
(moglichst hohe Kostendeckung) nicht erfullbar, zum anderen zeigen empirische
Erfahrungen, dass die Ticketpreise im Verhdltnis zu den jeweiligen raumlich-
strukturellen Gegebenheiten (autogerechte vs. OV-gerechte Siedlungsstrukturen)

einen weitaus geringeren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben.
11.2.8. Organisatorische MaRnahmen im OV
Unter ,Organisatorische  MalRnhahmen“ werden hier alle MalRnhahmen

zusammengefasst, welche sich im Hintergrund abspielen und von den Fahrgasten

nicht unmittelbar wahrgenommen werden.
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e Bildung von Fahrgastbeiréaten

Seitens der Fahrgaste offentlicher Verkehrsmittel wird haufig Kritik laut, dass die
Verkehrsunternehmen zu wenig kundenorientiert arbeiten wirden. Tatsachlich
stehen mache Verkehrsunternehmen nach wie vor unter einer starken Einflussnahme
der Politik, wodurch oft MaRnahmen getroffen werden, die an den tatséchlichen

Bedurfnissen der Fahrgaste vorbeigehen.

Empirische Ergebnisse aus der Marktforschung zeigen, welche Grunde dafur
ausschlaggebend sind, dass ein  Unternehmen (im  Waren- oder
Dienstleistungsbereich) Kunden verliert. Das Ergebnis zeigt ganz klar: 68% aller
Kundenverluste sind darauf zurtickzufuhren, dass der Kunde das Unternehmen
an seinen Problemen als uninteressiert empfindet! Erst an zweiter Stelle (14%)
folgt die generelle Unzufriedenheit mit dem Produkt.®®

Eine geeignete MalRnahme zur starkeren Einbeziehung von Fahrgastinteressen ware
die Bildung regionaler ,Kundenforen“ bzw. ,Fahrgastbeirate, wie sie in den
vergangenen Jahren zum Beispiel auch bei den Osterreichischen Bundesbahnen®
und bei den Wiener Linien® gegriindet wurden. Die Sitzungen dieser
Kundenvertretungen finden mehrmals pro Jahr in  Anwesenheit von
Vorstandsmitgliedern der Verkehrsunternehmen statt. Die Mitglieder der
Fahrgastbeirate werden alle vier Jahre ausgewechselt. Grundsétzlich hat jeder

Fahrgast die Moglichkeit, sich fur die Teilnahe an den Kundenforen zu bewerben.

In Oberdsterreich ware die Schaffung von Fahrgastbeiraten auf regionaler Basis
anzustreben. Dabei ware noch zu klaren, ob mehrere unabh&ngig voneinander

arbeitende Kundenforen (eines flr jedes Verkehrsunternehmen) zweckmalig waren,

8 vgl. FA. ASEA BROWN BOVERI: Wie verliert man Kunden? Zit. nach RISSER, R.: Unterlagen zur
Vorlesung ,Verkehrssoziologie®, S. 107. Vorgetragen im Wintersemester 2007/08 an der technischen
Universitat Wien

8 vgl. Homepage der OBB Personenverkehr AG (2008):
http://www.oebb.at/pv/de/Aktuelles/OeBB_Kundenforum/index.jsp (abgerufen am 26. 1. 2008)

% vgl. Homepage der Wiener Linien (2008):
http://www.wienerlinien.at/wl/wlinien/jsp/content/application.jsp?appl=F4031 (abgerufen am 26. 1.
2008)
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oder ob ein Ubergreifendes Kundenforum fur den Grol3raum Linz - mit Fahrgasten

und Mitarbeitern aller Verkehrunternehmen - sinnvoller wére.

e Einfihrung eines Bonus-Malus-Systems

Bei Bonus-Malus-Systemen wird zwischen dem Auftraggeber und dem
Auftragnehmer eine Vereinbarung Uber eine leistungsabhangige Entlohnung des
Auftragnehmers getroffen. Diese MalRnahme ist als wichtiges Anreizinstrument zur
Qualitats- und Effizienzsteigerung zu sehen: Entspricht die erbrachte Leistung
nicht dem vertraglich vereinbarten Niveau, kommt es zu Strafzahlungen durch den
Auftragnehmer. Liegt hingegen die Leistung tber dem vereinbarten Niveau, so erhalt

der Auftragnehmer eine finanzielle Abgeltung dafr.

Im Verkehrssektor kann die Zuricher S-Bahn als Referenzprojekt herangezogen
werden: Dort wurde im Jahr 2006 ein Bonus-Malus-System zwischen dem Zuricher
Verkehrsverbund (ZVV) und der Schweizer Bahn (SBB) vereinbart. Beriicksichtigt

werden dabei folgende Faktoren:

- Punktlichkeit
- Sauberkeit in Ztigen und auf Bahnhdfen

- Kundeninformation im Stérungsfall

Die Messung dieser Parameter erfolgt im 2-Jahres-Rhythmus, und zwar sowohl
durch objektive Messungen als auch durch Befragungen der Fahrgéaste. Die
objektiven Messungen und die subjektiven Meinungen der Fahrgaste werden im
Verhaltnis 60:40 gewichtet.

Als Erfolg dieses Bonus-Malus-Systems kann vor allem die Tatsache gesehen
werden, dass die Punktlichkeit im Zuricher S-Bahnverkehr seit 2006 markant

gesteigert werden konnte.®®

% ygl. Online-Ausgabe der NEUEN ZURICHER ZEITUNG (2008): Artikel ,Mit Mister Sauberkeit auf
Aufholjagd”. Erschienen am 29. 1. 2008. http://www.nzz.ch/nachrichten/zuerich/sbb_bonus-
malussystem_zvv_zuercher_s-bahn__ 1.661751.html
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Zusatzlich zu den am Ziricher Beispiel dargestellten Bewertungsfaktoren
(Punktlichkeit, Sauberkeit und Kundeninformation) ware es sinnvoll, auch das Thema
,Uberfiillungen von Fahrzeugen* in ein Bonus-Malus-System einzubeziehen.
Uberfullte Fahrzeuge im OV sind auch auf Bus- und Bahnlinien in Oberdsterreich
keine Seltenheit. Die Bereitstellung von nachfragegerechten Fahrzeugkapazitaten
ware grundsatzlich die Aufgabe der Verkehrsunternehmen — dieser Aufgabe kommen
manche Verkehrsunternehmen derzeit allerdings nur im ungentgenden Ausmal}

nach.

11.3. MaBnahmenbereich motorisierter Individualverkehr

Da der alleinige Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs erfahrungsgemanR zwar erheblich
Kostensteigerungen fir die Gebietskorperschaften, jedoch nur geringfugige
Veranderungen der Verkehrsmittelwahl zur Folge hat, sollten parallel dazu auch
gezielte Mallnahmen zur gemaligten Attraktivitditssenkung des motorisierten
Individualverkehrs in Erwégung gezogen werden (,Push-and-Pull“-Strategie).

Folgende Arten von Push-MalRnahmen sind zu unterscheiden:

- Umnutzung von KFZ-Flachen fir andere Zwecke (z.B. Radwege, Busspuren)

- Fiskalische Instrumente (z.B. hohere Treibstoffpreise, Wegfall von
Fahrtkostenvergutungen)

- Parkraumbewirtschaftungen

- Erhdhung des Raumwiderstandes (z.B. Stral3enrickbauten,
Durchfahrbeschrankungen)

- Geschwindigkeitsdampfungen (Tempo 30, verkehrsberuhigte Zonen)®’

Dariiber hinaus ist eine Diskussion zu fihren, ob sich weitere Stral3enausbauten im
héherrangigen StralRennetz im Grol3raum Linz (z.B. A26 Linzer Westring), welche zu
Verlagerungen vom OV zum MIV fihren, im Hinblick auf den
Nachhaltigkeitsgedanken nicht kontraproduktiv auswirken. Im  niederrangigen
Stral3ennetz sind Umverteilungen des stadtischen StralRenraumes zugunsten des

87 vgl. HOFLER, L. et al. (2000): Verkehrsverlagerung durch Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl.
Schriftenreihe fur Umwelt und Gesellschaft (Hrsg. A.H. Malinsky), Linz. S. 201ff.
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nicht motorisierten Verkehrs sowie Busspuren vorzunehmen, dartber hinaus sind
Querungen bei Lichtsignalanlagen entsprechend den Erfordernissen neu zu

priorisieren.

11.4. MaRnahmenbereich Park-and-Ride

Aufgrund irreversibler Versdaumnisse im Bereich der Siedlungspolitik, was Uber
Jahrzehnte hinweg eine landesweite Zersiedelung zur Folge hatte, kann die
Siedlungsstruktur nicht kurz- oder mittelfristig an Erfordernisse des o6ffentlichen
Verkehrs angepasst werden. Deshalb kommt insbesondere in Gebieten mit
fortgeschrittener Zersiedelung der kombinierten Verkehrsmittelbentitzung ein héherer
Stellenwert zu als bisher. Siedlungsstrukturelle Defizite kbnnen durch Park-and-Ride-
Anlagen bzw. Bike-and-Ride-Anlagen zum Teil kompensiert werden.

Bei der Positionierung von Park&Ride-Anlagen ist darauf zu achten, dass die Lange
der Zufahrtswege mit dem PKW minimiert und der OV-Fahrtanteil maximiert wird.
Aus diesem Grund sollten Park-and-Ride-Anlagen moglichst weit auf3erhalb des
Zentrums errichtet werden (aber: geringe Nachfrage in zu groRer Entfernung zur
Stadt). Als besonders gute Rahmenbedingungen fir Park-and-Ride gelten Staus auf

den Stadteinfahrten sowie Parkplatzmangel im Zentrum.®

Obwohl Park-and-Ride-Anlagen siedlungsstrukturelle Fehler der Vergangenheit zum
Teil kompensieren koénnen, besteht dennoch eine gewisse Gefahr, dass dadurch
eine konventionelle Raumordnungspolitik und damit eine weitere
Zersiedelungstendenz gefordert werden. Damit wirden sich Park-and-Ride-Anlagen
im Hinblick auf Nachhaltigkeit sogar kontraproduktiv auswirken. Aus diesem Grund
sind Park-and-Ride-Anlagen nur im Zusammenhang mit einer

nachhaltigkeitsorientierten Raumordnung sinnvoll.

88 vgl. CERWENKA, P. et al (2007): Handbuch der Verkehrssystemplanung. Wien, S. 182f.
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11.5. MaBnahmenbereich Systemintegration

Die Verkehrspolitik ist traditionell fragmentiert; PKW und Umweltverbund werden oft
als Gegensatze gesehen und deshalb vorwiegend isoliert voneinander betrachtet.
Eine nachhaltige Verkehrspolitik setzt eine integrierte Betrachtung aller
Verkehrstrager sowie Kooperationen der Gebietskorperschaften und der
Verkehrsunternehmen voraus. Jedes Verkehrsmittel soll dort zum Einsatz kommen,
wo seine spezifischen Vorteile liegen; dies kann in dinn besiedelten Gebieten auch
der PKW sein. Die Systemintegration ist vorwiegend Aufgabe der technischen und

organisatorischen Innovation.

11.6. MaRnahmenbereich Radverkehr

Waéhrend beim Ausbau des offentlichen Verkehrs bereits Fortschritte zu beobachten
sind, sind konkrete Mal3inahmenprogramme zur Attraktivierung des Radverkehrs
noch verhaltnismalfiig wenig weit fortgeschritten. Nicht zuletzt aufgrund des niedrigen
Anteils des Radverkehrs am Modal Split (hierzulande selbst in stadtischen Arealen
meist nur 5-10%) werden MalRnahmen zur Forderung dieses Verkehrsmittels meist

als vernachlassigbar wahrgenommen.

Die ,Grine Bildungswerkstatt® hat einen Leitfaden fur eine fahrradfreundliche
Verkehrspolitik auf kommunaler Ebene erstellt. Die folgenden Ausfiihrungen richten

sich nach diesem Leitfaden.

Grundsatzlich lassen sich im Radverkehr vier Zielgruppen unterscheiden:
- geubte Alltagsradler
- Gelegenheitsradfahrer (die meistens auf einen PKW zurickgreifen kdnnen)
- Verunsicherte Radfahrer, die sich im Mischverkehr unwohl fiihlen

- Potenzielle Umsteiger — Menschen, die Rad fahren kénnten, wenn...

Die in der Vergangenheit gesetzten Malinahmen zur Erh6hung des Radfahreranteils
schlugen bisher oft fehl, weil die MalZnahmen an den tatsachlichen Bedurfnissen der
Radfahrer vorbeigingen. In diesem Bereich lassen sich sieben Todsinden der

Radverkehrsplanung unterscheiden:
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1. Gleichsetzung von ,Radverkehrsforderung® mit ,Bereitstellung von
Radverkehrsinfrastruktur” (ohne weitere Mal3hahmen)

2. Radfahrer werden als ,FuRgénger auf Radern“ behandelt (Kurvenradien,
Ampelphasen)

3. Es wird angenommen dass Radfahren nur auf baulich von KFZ-Verkehr
getrennten Wegen und auf verkehrsarmen Stral3en zumutbar ist

4. Der Leitsatz ,Radfahrer sind Fahrzeuglenker — Radfahrer sind Autofahrern
gleichwertig” hat in der Verkehrsplanung nichts verloren

5. Die Beeinflussbarkeit von Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmer-
Kategorien ist kein zentrales Thema der Radverkehrsplanung

6. Die ,Leinzig wahre®* Form der Radverkehrsinfrastruktur ist der
stral3enbegleitende Radweg, mitunter auch als Zweirichtungsradweg oder als
kombinierter Geh- und Radweg.

7. Dort, wo der verfliigbare Raum fir einen Radweg nicht ausreicht, gilt: ,Keine
Malnahme moglich!* — anstatt durchgehende Radrouten zwischen den Quell-
und Zielstandorten zu ziehen, werden abschnittsweise Radwege errichtet bzw.

Licken gelassen.

Es lasst sich feststellen, dass der Anteil des Radverkehrs in einer Gemeinde mit dem
dortigen , Radverkehrsklima® im Zusammenhang steht. Zentrale Bestandteile eines
positiven ,Radverkehrsklimas* sind:

e Kommunikation
e Infrastruktur

e Service-Einrichtungen

In den Bereich der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit fallen alle MaBnahmen
zur Aufklarung Gber die Vorteile des Radfahrens gegeniber anderen
Verkehrstragern. DarlUber hinaus ist auch die Veranstaltung von regelmafig
stattfindenden Fahrradkursen von Bedeutung, um das subjektive Sicherheitsgefuhl
zu erhohen, und Vorurteile gegentiber der Sicherheit des Radfahrens (,Radfahren ist
gefahrlich*) abzubauen. Darlber hinaus erweisen sich auch Kooperationen mit
Betrieben sonnvoll, welche jene Mitarbeiter, die mit dem Rad zu Arbeit fahren,
belohnen.
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Im Bereich der Infrastruktur sind alle Maflnahmen darauf auszurichten, die
Botschaft zu vermitteln, dass Radfahren generell erwinscht sei. Eine bauliche
Trennung von Rad- und KFZ-Verkehr soll nur dort stattfinden, wo es aus Griinden
der Verkehrssicherheit sinnvoll ist. Auch MaflRnhahmen zur ,Zdhmung“ des KFZ-

Verkehrs (z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen) sind fir Radfahrer von Bedeutung.

An Serviceeinrichtungen fir Radfahrer sind vor allem Abstellanlagen (wenn
maoglich witterungs- und diebstahlgeschitzt) von Bedeutung. Fahrradreparatur- und
Verleihstellen runden der Service ab. Ein weiteres Augenmerk ist auf die kombinierte
OV- und Fahrradnutzung zu legen: Die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ist derzeit nur eingeschrankt maglich, und bei den Haltestellen fehlen
in vielen Fallen die Fahrradabstellméglichkeiten (,Bike&Ride“-Anlagen).®

11.7. MalBhahmenbereich Raumordnung

Eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes hat nur
dann eine Aussicht auf Erfolg, wenn in der Siedlungspolitik auf die Bedtrfnisse von
OV-Beniitzern, Radfahrern und FuBRgangern Riicksicht genommen wird. Im
Gesamtverkehrskonzept des Landes Oberéosterreich wird auf eine notwendige
Abstimmung zwischen Verkehrs- und Siedlungspolitik hingewiesen, im OO.
Raumordnungsgesetz ist diese Abstimmung jedoch derzeit nicht bzw. nur

unzureichend verankert:

»,Als Bauland durfen nur Flachen vorgesehen werden, die sich auf Grund der
natirlichen und infrastrukturellen Voraussetzungen fur die Bebauung eigenen. [...]
Flachen, die sich wegen der natirlichen Gegebenheiten [...] flir eine zweckmaliige
Bebauung nicht eignen, dirfen nicht als Bauland gewidmet werden. Dies gilt auch fur
Gebiete, deren AufschlieBung unwirtschaftliche Aufwendungen fur kulturelle,

8 ygl. KILPATRICK, A. (2005): Mehr Rad in den Gemeinden — ein Leitfaden fir eine
radfahrfreundliche Verkehrspolitik in den Kommunen. Atthang-Puchheim, o0.S.
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hygienische, Verkehrs-, Energie- und sonstige Versorgung sowie die Entsorgung

notwendig machen wiirde.* *°

Dieser Paragraf kann als ,Gummiparagraf‘ bezeichnet werden, da nicht n&her
definiert ist, was unter ,unwirtschaftlichen Aufwendungen® im Infrastrukturbereich zu
verstehen ist. Ein konkreter Zusammenhang zwischen der Baulandeignung und der
ErschlieBungsqualitat mit oOffentlichen Verkehrsmitteln ist aus diesem Paragrafen

nicht herauszulesen.

Voraussetzung fir eine nachhaltige Verkehrs- und Siedlungspolitik wére die
Aufnahme der Bedingung ins ROG, dass Bauland nur dann als ,geeignet® zu
erklaren ist, wenn sich eine Haltestelle des offentlichen Verkehrs in fuBlaufiger
Entfernung zum betreffenden Grundstick befindet, und diese Haltestelle nach den im
00O. Gesamtverkehrskonzept festgelegten Mindestbedienungsstandards bedient

wird.

Waéhrend in der Gesetzgebung klare Vorgaben uber die ErschlieBung von
Bauflachen mit offentlichen Verkehrsmitteln fehlen, gibt es lber die Bereitstellung

von Parkplatzen verpflichtende Vorgaben im OO. Bautechnikgesetz:

88 Stellplatze fiir Kraftfahrzeuge:

(1) ,Bei Neu- Zu- und Umbauten von Gebauden sind auf dem Bauplatz
oder dem zu bebauenden Grundstlick Stellplatze fur Kraftfahrzeuge
unter der Berucksichtigung der zukinftigen geplanten Verwendung des
Gebaudes und der dabei durchschnittlich bendétigten Stellplatze in
ausreichender Anzahl einschlieRlich der erforderlichen Zu- und
Abfahrtsmdoglichkeiten [...] zu errichten.”

(2) ,Soweit auf dem Bauplatz oder dem zu bebauenden Grundstick die
erforderlichen Stellplatze nicht errichtet werden kénnen, ist der
Verpflichtung nach Abs. 1 entsprochen, wenn eine Abstellmdglichkeit

auf Stellplatzen auf3erhalb des Bauplatzes, jedoch innerhalb einer

% ygl. BUNDESKANZLERAMT (2008): Rechtsinformationssystem. URL.:
http://lwww.ris2.bka.gv.at/Dokument.wxe?QuerylD=LrOO&WxeFunctionToken=86¢1589f-968a-4c83-
a4c0-ce6c8328aba7 (abgerufen am 12. 5. 2008)
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angemessenen, 300m Wegentfernung nicht Uberschreitenden
Wegentfernung vorhanden ist und auf Dauer privatrechtlich

sichergestellt ist.“ %

Die Gesetzgebung sagt also: Es muissen ausreichend Parkplatze auf dem zu
bebauenden Grundstiick oder zumindest auf einem in der Néhe gelegenen (privaten)
Grundstick in maximal 300 m Entfernung errichtet werden, wéahrend die Entfernung
zur nachstgelegenen OV-Haltestelle keine Rolle spielt. Solche Rechtsnormen fiihren
zur Schaffung von ,autogerechten* Siedlungsstrukturen und sind daher kritisch zu

betrachten.

Eine gesetzliche Verankerung von ,OV-gerechten” Siedlungsstrukturen (siehe Abb.
54) wirde eine hohere Inanspruchnahme des 6ffentlichen Verkehrs bei gleichem
oder sogar geringerem finanziellen Mitteleinsatz ermdéglichen. Dadurch wirde sich
die Effizienz der getatigten bzw. noch anstehenden Investitionen in das offentliche

Verkehrsnetz erhdhen.

Abbildung 54: Schema einer OV-gerechten Siedlungsstruktur

Quelle: eigene Darstellung

11.8. MalRnahmenbereich , Soft Policies*

Unter dem Begriff ,Soft Policies* werden MalRnahmen im Bereich der
Mobilitatsorganisation, des Mobilitatsmanagements, der Mobilitatsinformation und der

Mobilitdtsberatung zusammengefasst. Erfahrungen aus der Vergangenheit haben

! vgl. BUNDESKANZLERAMT (2008): Rechtsinformationssystem. URL.:
http://lwww.ris2.bka.gv.at/Dokument.wxe?QuerylD=LrOO&WxeFunctionToken=4b8eb4cd-e2d0-4701-
a02f-34dbadb605ba (abgerufen am 12. 5. 2008).
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gezeigt, dass Angebotsverbesserungen im OV haufig wegen mangelnder Information
Uber die Veranderungen oder wegen mangelnder Einsichtigkeit Gber die

Vorteilhaftigkeit der OV-Nutzung nicht in Anspruch genommen werden.*?

e Marketing

Bei der verkehrsmittelbezogenen Werbung (z.B. Zeitungs-, Plakat- oder
Rundfunkwerbung) besteht ein Ungleichgewicht zugunsten des PKW. 91% aller
Werbeausgaben fiir Verkehrsmittel entfallen auf den PKW, 8% auf den OV und nur

1% auf den nicht motorisierten Verkehr.%®

Einige Verkehrsunternehmen wie z.B. die LINZ LINIEN oder auch die Wiener Linien
berichten von guten Erfahrungen mit dem so genannten individualisierten
Marketing. Im Gegensatz zu den konventionellen Formen der Werbung wird beim
individualisierten Marketing auf persénlichen Kontakt mit der Zielgruppe gesetzt.
Die Zielpersonen erhalten dabei individuelle Beratung zur Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel und eine kostenlose Monatskarte, mit welcher der 6ffentliche Verkehr

,getestet* werden kann.**
e Car Sharing
Unter dem Begriff ,Car Sharing” wird die organisierte gemeinsame Nutzung eines

oder mehrerer Autos verstanden. Meistens mietet dabei eine Organisation
(Eigentumer der Autos) an bestimmten Standorten Parkplatze an, welche tber eine

9 ygl. HAID, K. (2003): Werbung fiir Bus, Bahn und Bim — Soft Policies fiir eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des umweltfreundlichen offentlichen Personennahverkehrs. Wien, S.
51.

% ygl. REITER, K. (2008): Unterlagen zum Vortrag ,Emotionen fiir die sanfte Mobilitat“. Vorgetragen
am 2. 7. 2008 im Rahmen der Veranstaltung ,Umsteigen. Mobilitdt zwischen Wien und
Niederosterreich* des Okosozialen Forums Osterreich. URL:
http://www.oekosozial.at/static/mediendatenbank/root01/Veranstaltungen%20Downloads/Klimaschutz
%?20konkret/veranstaltung%202/Reiter_Vortrag_oeSF2_02072008.pdf (abgerufen am 5. 8. 2008)

% vgl. BECKMANN, K. (2002): Soft Policies — Stellenwert in der integrierten Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik. In: DEUTSCHE VERKEHRSWISSENSCHAFTLICHE GESELLSCHAFT E.V. (2002):
Soft Policies-MaRnahmen in der Verkehrspolitik. Instrumente, Anwendungsbereiche und Wirkungen.
Schriftenreihe der Deutschen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft, Reihe B251. Bergisch
Gladbach, S. 66f. Zit. nach HAID, K. (2003): Werbung fir Bus, Bahn und Bim — Soft Policies fur eine
Veranderung der  Verkehrsmittelwahl  zugunsten des  umweltfreundlichen  6ffentlichen
Personennahverkehrs. Wien, S. 51.
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ganze Stadt verteilt sind. Diese Standorte sollten sich bei Knotenpunkten des
offentlichen Verkehrs (z.B. Bahnhotfe) befinden. Dadurch kénnen von den
Knotenpunkten aus Gebiete erreicht werden, welche mit dem OPNV nur mangelhaft
erschlossen sind. Im Unterschied zur Autovermietung ist Car Sharing auch fur sehr
kurze Zeit (z.B. stundenweise moglich). Car Sharing ist nicht fur den taglichen
Gebrauch (z.B. Pendler), sondern fur Gelegenheitsfahrten gedacht und soll keine
Konkurrenz zum OV, sondern eine Erganzung darstellen. Da Car Sharing bei
gelegentlicher Nutzung billiger ist als ein eigener PKW, kann das System durchaus
eine Alternative zum PKW-Besitz sein. In Wohngebieten kann dadurch der PKW-
Bestand gesenkt und die Parkplatzsituation entscharft werden. Die grofdte
Schwache des Car-Sharing-Systems ist die (derzeit noch) geringe Dichte an Car-
Sharing-Standorten, welche vorwiegend in Stadten, aber nur selten im landlichen

und suburbanen Bereich zu finden sind. %

Aus diesem Grund musste die oOffentiche Hand neben den konventionellen
Leistungsbestellungen bei Verkehrsunternehmen auch entsprechende Férderungen
fur Car-Sharing-Betreiber aufwenden, um auch im landlichen und suburbanen

Bereich die Bereitstellung von Car-Sharing-Standorten zu erméglichen.

11.8. Abstimmung der Akteure

Fur die Umsetzung einer Nachhaltigkeitsstrategie ist eine Abstimmung aller Akteure
erforderlich, welche (Uber einen direkten oder indirekten Einfluss auf
verkehrspolitische Entscheidungen verfigen. Aus diesem Grund sind nicht nur die
Akteure auf politischer Ebene (EU, Bund, Lander, Gemeinden) gefragt, sondern auch
diverse  nicht-politische Interessensvertretungen  (,NGO’s") mit teilweise
gegensatzlichen Interessen (z.B. Fahrgastvertretungen, Autofahrerclubs,
Umweltanwaltschaft, Arbeiter- und Wirtschaftskammer, etc.) sowie unabh&ngige
Fachexperten. Eine Kooperation der Akteure - speziell auf regionaler Ebene - tragt
dazu bei, dass die Strategie konsensfahig ist und bei der Umsetzung auf moéglichst

breite Akzeptanz stof3t. Die Umsetzung einer solchen Kooperation kénnte in Form

% vgl. Artikel Carsharing (2008). In: WIKIPEDIA, Die freie Enzyklopadie. Bearbeitungsstand: 15.
September 2008. URL: http://de.wikipedia.org/w/index.php?title=Carsharing&oldid=50761504
(Abgerufen: 24. September 2008)
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eines  Nachhaltigkeitsbeirates  erfolgen, welcher bei verkehrs- und

raumordnungspolitischen Entscheidungen Unterstitzung leistet.
11.9. Institutionelle MaBnahmen

Das Institutionengefiige beeinflusst das Problemverstandnis der Verkehrspolitik
sowie die Mdglichkeiten und Grenzen einer integrativen Sichtweise im Zentralraum.
Die Interessen bestimmter Akteure (z.B. auf Gemeindeebene) sind haufig nicht mit
den Interessen des Gesamtraumes kompatibel. Daher ist ein integriertes
Management der regionalen Stadtort- und Verkehrsstrukturen erforderlich. Im
Zustandigkeitsbereich der Aufgabentrdger sind die planenden Stellen und die
Konzessionsbehdrden zwar konzentriert, in der Verwaltungsorganisation jedoch
getrennt. Bestimmte VerbesserungsmaBnahmen im OV scheitern an derart
beschaffenen Kooperationsdefiziten. Wenn die Aufgabentrager fir eine ausreichende
Verkehrsbedienung — auch budgetar - eigenverantwortlich sind, ist eine Anpassung

der Verwaltungsstrukturen Voraussetzung fiir einen effizienten Mitteleinsatz. *°

11.10. Wirkungsabschéatzung

Uber die Wirkung einer Nachhaltigkeitsstrategie (im zuvor definierten Sinn) lassen
sich aufgrund empirischer Erfahrungen sowie auf Basis von Umfragen relativ
stichhaltige Prognosen ableiten. In einer Umfrage der Arbeiterkammer
Oberosterreich aus dem Jahr 2008 geht hervor, dass ein Drittel der autofahrenden
Pendler mit Arbeitsplatz in Linz grundsatzlich bereit ware, bei einem entsprechenden
Angebot regelmafiig den offentlichen Verkehr zu nutzen. Ein weiteres Drittel wirde
den OV zumindest fallweise nutzen.®” Erfahrungen mit ,Push-and-Pull“-Strategien
sowie MalRnahmen im Bereich der Raumordnung zeigen, dass tatséchlich
Ruckgange der MIV-Fahrleistungen im zweistelligen Prozentbereich erreichbar
sind.”® In einer ideologiefreien Betrachtung scheint daher bis 2020 eine
Verringerung der MIV-Fahrten im Groliraum Linz um etwa 20-30% gegenuber

% ygl. HOFLER, L. (2005): Erweiterte Fassung eines Referates, gehalten anlasslich der RegioMove
.Regionale Kooperationen* in Graz/Maribor am 26. September 2005 in Maribor (Veranstalter Fa. BIM
GRAZ).

" vgl. ARBEITERKAMMER OBEROSTERREICH (2008): Ergebnisse der Pendlerbefragung 2008 —
Unterlagen zur Pressekonferenz vom 28. Juli 2008. Linz, S. 4f.

% vgl. HOFLER L., PFEIFFER B. (2006): Verkehrsprognose 2020+. Linz, S. 13f.
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dem Trend durchaus realistisch. Dies wirde dem Ziel einer ausgewogenen

Verkehrsmittelaufteilung deutlich ndherkommen.

11.11. Verkehrspolitische Schlussfolgerungen

Diese Malnahmenbereiche sind nicht isoliert zu betrachten, sondern in ein
Gesamtkonzept zu integrieren. Die Planungsvorgdnge in den einzelnen
MaRnahmenbereichen zeitlich und inhaltlich aufeinander abzustimmen, um einen

maximalen Nutzen und einen effizienten Mitteleinsatz sicherzustellen.

Nachhaltigkeit setzt die Bereitschaft zu einer politischen Neuorientierung voraus.
Die bisher vorherrschende politische Kurzfristperspektive, welche sich zumeist auf
die Dauer einer Legislaturperiode beschréankt, muss zugunsten einer
Langfristperspektive in den Hintergrund geriickt werden. Dieser Schritt kann als
groBe Herausforderung gesehen werden, insbesondere wenn es um
Strategiebestandteile geht, welche zum gegenwartigen Zeitpunkt unpopulér sind und
erst nach mehreren Jahrzehnten eine (positive) Wirkung zeigen. Aus diesem Grund
ist fur eine Nachhaltigkeitsstrategie ein breiter politischer Konsens unter allen
politischen Parteien erforderlich.

Dartber hinaus ist eine integrative Sichtweise notwendig; die traditionell
vorwiegend isolierte Betrachtung des Sektors ,Verkehr* ohne Berlcksichtigung der
Wechselwirkungen zwischen Verkehrssystem und Siedlungs- bzw.
Wirtschaftsstruktur hat sich in den letzten Jahrzehnten als wenig erfolgreich
herausgestellt. Aus diesem Grund setzt Nachhaltigkeit im Verkehrssystem eine

Sichtweise voraus, welche diese ,benachbarten” Sektoren bertcksichtigt.

Die Umsetzung einer Nachhaltigkeitsstrategie kann realistischerweise nicht von
heute auf morgen, sondern nur mittel- bis langfristig (zumindest Uber einen Zeitraum
von ein bis zwei Jahrzehnten hindurch) erfolgen. Die Griinde dafir liegen einerseits
in den langen Projektierungs- und Bauzeiten von Infrastrukturprojekten
(insbesondere im Schienenbereich), andererseits aber auch in der schwierigen
Anschlussfahigkeit einer Nachhaltigkeitsstrategie an die aktuelle Politik. So ist

insbesondere bei Uberwiegend unpopularen MIV-Restriktionsmal3nahmen damit zu
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rechnen, dass diese bei der Bevolkerung nur bei einer Umsetzung in kleineren

Schritten auf eine ausreichende Akzeptanz stol3en.

Eine Nachhaltigkeitsstrategie ist somit keinesfalls als ,Wahlzuckerl* zur kurzfristigen
Steigerung der Wahlergunst geeignet, sondern setzt langerfristige Verantwortung,
eine sachliche Problemsicht und mitunter auch die Bereitschaft zur Umsetzung

unpopuléarer Malinahmen voraus.
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12. Zusammenfassung

Der viel strapazierte Begriff ,Nachhaltigkeit" steht fiir eine Strategie, welche dazu
beitragt, die Bedurfnisse der gegenwartigen Bevolkerung zu erfillen, ohne dadurch
die Mdoglichkeiten kinftiger Generationen einzuschrédnken — und zwar sowohl aus
Okologischer, 6konomischer, als auch aus sozialer Sicht. Bei der Umsetzung einer
integrierten Nachhaltigkeitsstrategie stellt sich der Verkehr als besondere

Herausforderung dar.

Mobilitat gilt als wesentlicher Bestandteil der Daseinsvorsorge. Das Hauptziel eines
,-nachhaltigen Verkehrssystems* kann es daher keinesfalls sein, Mobilitdt zu
erschweren oder gar zu verhindern. Das Ziel muss lauten, ein Verkehrssystem zu
schaffen, welches die Mobilitatsbedurfnisse der Menschen so gut wie mdglich
erfillen kann, gleichzeitig aber zwischen den oben genannten Betrachtungsebenen
(Okologie, Okonomie und Soziales) einen sinnvollen Ausgleich herstellt. In einer
erweiterten Definition setzt ein nachhaltiges Verkehrssystem eine freie und zugleich
ausgewogene Verkehrsmittelwahl, die Vermeidung von ,Zwangsmobilitat* sowie eine

integrierte Sichtweise von Verkehrssystem und Siedlungsstruktur voraus.

Die heute vorherrschenden Trends im Verkehrswesen widersprechen dem
Nachhaltigkeitsprinzip in zahlreichen Aspekten. Schadstoffausstof3, Larm und
hoher  Flachenverbrauch machen den Verkehrssektor zu einem der
Hauptverursacher Ilokaler und globaler Umweltprobleme. Die fehlende
Kostendeckung der internen und externen Kosten fihrt zu einem
volkswirtschaftlichen Wohlfahrtsverlust. R&aumliche Disparitdten und fehlende
Entscheidungsfreiheit bei der Verkehrsmittelwahl fuhren zur Diskriminierung
bestimmter Verkehrsteilnehmer (insbesondere Kinder, &ltere Leute, Menschen mit
geringem Einkommen, etc.) und tragen dadurch zur Entstehung sozialer

Ungleichheit bei.

Die Republik Osterreich hat sich sowohl auf internationaler Ebene (europaische
Nachhaltigkeitsstrategie) als auch auf nationaler Ebene (Osterreichische
Nachhaltigkeitsstrategie) dazu verpflichtet, das Nachhaltigkeitsprinzip in allen

Politikbereichen Zu verankern. Auch im Oberdsterreichischen
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Gesamtverkehrskonzept 2008 wird unter dem Leitziel einer nachhaltigen
Entwicklung eine anhaltende Stabilisierung des bislang rucklaufigen
Verkehrsmittelanteils des , Umweltverbundes” (Offentlicher Verkehr, Rad- und
FuRgangerverkehr) angestrebt. Dass dieses Ziel alleine mit den im OO.
Gesamtverkehrskonzept aufgelisteten Malinahmen erreichbar ist, gilt angesichts der

Uberwiegend konventionellen MaRnahmen als unwahrscheinlich.

Die Umsetzung des Nachhaltigkeitsprinzips im Verkehrsbereich erweist sich im
Vergleich zu anderen Sektoren als besonders schwierig. Der Sektor ,Verkehr* steht
in komplexen Wechselbeziehungen zu anderen Sektoren (z.B. Wirtschaftsstruktur,
Siedlungswesen). Daraus folgt, dass eine Nachhaltigkeitsstrategie im Verkehrswesen
bei isolierter Betrachtung des Verkehrssektors nicht zielfihrend ist, sondern eine
integrierte Betrachtung mehrerer Sektoren, wenn nicht sogar eine Betrachtung

unserer gesamten Lebensweise erfordert.

Dem Oberosterreichischen Zentralraum kommt in diesem Zusammenhang eine
Schlusselstellung zu. Rund 30% der OO. Wohnbevolkerung und 50% der
Arbeitsplatze entfallen auf den Zentralraum. Der GrofRraum Linz ist seit einigen
Jahrzehnten einem strukturellen Wandel unterworfen: In der Landeshauptstadt
stagniert die Zahl der Einwohner und Arbeitsplatze, wé&hrend es in den
Umlandgemeinden zu Zuwéchsen kommt. Da das offentliche Verkehrsnetz bis auf
wenige Ausnahmen zentral auf die Linzer Innenstadt bzw. auf die
Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof ausgerichtet ist, sind aufl3erhalb der Linzer
Innenstadt bzw. im Umland gelegene Standorte mit dem OV nur schwer erreichbar.
Diese Entwicklung erschwert die Konkurrenzfahigkeit des offentlichen Verkehrs, was
sich wiederum in einem starken Wachstum des motorisierten Individualverkehrs mit
allen negativen Begleiterscheinungen (Larm, Abgase, hohe

Flacheninanspruchnahme, Unfélle, etc.) niederschlagt.

Zur Jahrtausendwende wurde begonnen, schrittweise das sogenannte
»Nahverkehrsprogramm Grof3raum Linz“ umzusetzen. Zu den bereits realisierten
Mallnahmen zahlen vor allem die mehrheitlich bereits umgesetzten regionalen
OPNV-Konzepte, die Errichtung der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof (inkl.

StralRenbahnunterfahrung und Einbindung der LILO) sowie die
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Stral3enbahnverlangerung nach Ebelsberg und weiter zur SolarCity Pichling.
Ausschlaggebend fur die Erstellung des Nahverkehrsprogramms waren die
Entwicklungen der vergangenen Jahrzehnte: Im Zeitraum zwischen den
Verkehrserhebungen 1992 und 2001 kam es landesweit zu Fahrgastverlusten beim
offentlichen Verkehr und einem deutlichen Wachstum des motorisierten
Individualverkehrs. Diese Entwicklung ist in erster Linie auf die geanderten
Siedlungsstrukturen zuriickzufiihren, an welche die OV-Angebote (berwiegend zu
spat oder nicht angepasst wurden. Aus betriebswirtschaftlichen Motiven wurde auf
sinkende Fahrgastzahlen tberwiegend nicht mit Angebotsverbesserungen, sondern
mit Fahrplanausdinnungen reagiert, wodurch eine Abwartsspirale zwischen
sinkenden Fahrgastzahlen, Angebotsriicknahmen und weiteren Fahrgastverlusten in
Gang gesetzt wurde. Massive Verluste an Fahrgasten waren vor allem im regionalen
Busverkehr zu verzeichnen; die stadtischen Verkehrsunternehmen sowie der OBB-
Schienenverkehr konnten ihre Beférderungszahlen tberwiegend stabil halten oder
sogar leicht steigern. Im Zielverkehr nach Linz nahm die Zahl der PKW-Fahrten
innerhalb von einem Jahrzehnt vom 14% zu, wahrend die Zahl der mit dem OV
zurlickgelegten Wege um 10% zuriickging; im regionalen Durchgangsverkehr durch
Linz sowie bei der Wegen zwischen den Umlandgemeinden untereinander waren die
Wachstumsraten im MIV und die anteiligen Verluste im OV noch weitaus groRer.
Zwischen 1990 und 2000 stieg in Oberdsterreich der Motorisierungsgrad von 410 auf
540 PKW je 1.000 Einwohner, womit theoretisch die gesamte Bevdlkerung des

Bundeslandes auf den Vordersitzen der zugelassenen PKW Platz finden wiirde.

Fur die Zukunft wird — ohne gegensteuernde Malinahmen - ein weiteres Wachstum
des motorisierten Individualverkehrs prognostiziert. Im Zielverkehr nach Linz
wirden in den néchsten 20 Jahren die MIV-Fahrten um weitere 10-15% zunehmen,
in anderen Relationen im GroRraum Linz sogar noch starker. Der OV wiirde weiterhin

sowohl absolut als relativ an Fahrgasten verlieren.

Prognosen konnen zu unterschiedlichen Schlussfolgerungen fiihren. Nach
herrschenden Einschatzungen des politisch-administrativen Systems wird aus einem
prognostizierten Wachstum des motorisierten Individualverkehrs meist die
Notwendigkeit weiterer Strallenausbauten abgeleitet. Malinahmen zur Stabilisierung

des MIV-Wachstums werden verhéltnismafig selten thematisiert. Diese Reaktion ist
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aus Sicht einer nachhaltigen Entwicklung problematisch. Straldenausbauten kénnen
zwar zu lokal begrenzten Verbesserungen der Verkehrssituation und zu
Entlastungen der ortlich anséssigen Anrainer beitragen, wahrend jedoch ins
Gesamtnetz durch die gestiegene Attraktivitat der PKW-Benltzung noch mehr
Verkehr induziert wird. Dadurch entsteht ein Teufelskreis zwischen Stralenausbau,
zusatzlich induziertem Verkehr und dem Ruf nach weiteren StralRenausbauten.
Solange es nicht gelingt, diesen Kreislauf dauerhaft zu unterbrechen, bleibt
Nachhaltigkeit im Verkehrswesen unerreichbar.

Die Zunahme der PKW-Fahrleistungen gilt als zentrales Problem der Verkehrspolitik.
Schon die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, dass Verkehrsflachen
insbesondere in Ballungsrdumen nicht im Ausmal3 der laufenden Verkehrszunahmen
erweitert werden kénnen. Trotz punktueller Erweiterungen der Stral3enkapazitaten
sind somit weitere Verschlechterungen des Verkehrsablaufs und eine Zunahme der
Staustunden zu erwarten. Die staubedingten Zeitverluste im Gro3raum Linz, welche
im Jahr 2000 jahrlich 8 Mio. Kfz-h betrugen, verursachen hohe volkswirtschaftliche
Schaden. Selbst bei Realisierung des gesamten Stralenausbau- und
Nahverkehrsprogramms wird mit keiner Reduktion der Staustunden, sondern

lediglich mit einer Stabilisierung auf dem Niveau des Jahres 2000 gerechnet.

Die seit dem Jahr 2001 im Zentralraum gesetzten Malinhahmen zur Starkung des
offentlichen Verkehrs fiihrten zu Steigerungen der Fahrgastzahlen, wodurch die
Abwartsspirale zwischen Fahrgastverlusten, Angebotsverschlechterungen und
weiteren Ruckgangen der Fahrgastzahlen — zumindest vorlaufig — als beendet
gesehen werden kann. Vor allem die Fahrplanverdichtungen der nach Linz
fuhrenden Linien wurden von der Bevdlkerung gut angenommen und fuhrten zu
steigenden Fahrgastzahlen. Weitere Verbesserungsmalinahmen sind in Planung

oder in Planungsvorbereitung.

Durch die bisher umgesetzten Malinahmen konnten in den meisten Landesteilen
Zuwachse der Fahrgastzahlen registriert werden. Im Zielverkehr nach Linz konnte die
Zahl der Fahrgaste seit 2001 um etwa 10-15% gesteigert werden. Ursachen dieser
hoheren Akzeptanz sind einerseits die verbesserten Angebote, andererseits aber
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auch die gestiegenen Treibstoffpreise, die veranderte Einkommenssituation der

Haushalte und mdglicherweise auch die Staus auf den Stral3en.

Im Stadtverkehr sind bei der Nahverkehrsdrehscheibe Hauptbahnhof lediglich extrem
geringe modale Verlagerungen zum OV nachweisbar. Die starken Fahrgastzuwachse
bei der Linzer Strallenbahn nach Inbetriebnahme der StralRenbahnunterfahrung
Hauptbahnhof resultieren in erster Linie aus Verlagerungseffekten von den Bus- zu
den StraRenbahnlinien. Diese Entwicklungen zeigen, dass Fahrgastgewinne im OV
nicht ausschlief3lich durch punktuelle Grol3projekte, sondern in erster Linie durch eine

groRere Anzahl an kleineren Verbesserungen erreichbar sind.

Durch die leichten Zunahmen der Fahrgastzahlen im OV konnte das Wachstum des
motorisierten Individualverkehrs zwar abgeschwacht, aber bislang nicht
kompensiert werden. Zudem stehen den nur leicht gestiegenen Fahrgastzahlen im
OV verhaltnismaRig stark gestiegene Kosten gegeniiber. Diese Entwicklungen
zeigen, dass selbst geringfligige Steigerungen der Fahrgastzahlen unter den
derzeitigen Rahmenbedingungen (fortschreitende Zersiedelung, weitere Entstehung
autogerechter Strukturen) teuer ,erkauft® werden muissen, wodurch auch die
(finanziellen) Grenzen einer reinen OPNV-Attraktivierungsstrategie aufgezeigt sind.
Dies lasst daran zweifeln, dass der von der Ober6sterreichischen Verkehrspolitik
eingeschlagene Weg als ,nachhaltig” (im Sinne des OO. Gesamtverkehrskonzeptes)

bezeichnet werden kann.

Die derzeitige Strategie des Landes OO. zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
beschrankt sich nahezu ausschlie3lich auf ,Pull“-Mal3nahmen (z.B. Investitionen ins
offentliche Verkehrsnetz), wahrend ,Push“-MaRnahmen (z.B. Reduktion von
Parkplatzangeboten, City-Maut, etc.) sowie raumordnungspolitische Mal3hahmen
weitgehend fehlen. Eine derartige Strategie ist langfristig gesehen zum Scheitern
verurteilt, weil die hohen Kosten in keinem Verhaltnis zu den dadurch zu erzielenden

Verkehrsmittelwahl&anderungen stehen.

Zum derzeitigen Zeitpunkt (2008) ist zu erwarten, dass die Fahrgastzahlen zumindest
bis ca. 2011 mit hoher Wahrscheinlichkeit weiterhin im Ausmald der letzten Jahre

steigen werden. Die weitere Entwicklung nach der abgeschlossenen Umsetzung der
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regionalen OPNV-Konzepte ist ungewiss. Fur die Entwicklung des Zielverkehrs nach

Linz sind folgende Szenarien denkbar:

(1) Szenario , Stagnation®: Werden nach 2011 keine weiteren Verbesserungen
im offentlichen Verkehrsnetz umgesetzt, ware ein Ruckfall in die Entwicklung
friherer Jahrzehnte (sinkende Fahrgastzahlen im OV, verstarktes Wachstum
des MIV) die Konsequenz.

(2) Szenario ,Amtsplanungen®: Werden die im OO. Gesamtverkehrskonzept
angefiihrten OV-Projekte realisiert, kann das Wachstum des MIV weiterhin
abgeschwacht, aber nicht vollstandig kompensiert werden.

(3) Szenario ,Erweitertes Nahverkehrsprogramm®: Werden zuséatzlich zu den
bekannten Mallinahmen unter anderem ein Schnellbahnsystem, ein Stadt-
Regionalbahnsystem, ein Buskorridorkonzept und Intervallverdichtungen im
innerstadtischen OPNV umgesetzt, ware theoretisch eine Stagnation der MIV-
Fahrten im Zielverkehr nach Linz (oder sogar ein leichter Riickgang) mdglich.
Dieses Szenario wurde jedoch als reine ,Pull“-Strategie rasch an die Grenzen
der Finanzierbarkeit stol3en und ist daher nicht als realistisch zu betrachten.

(4) Szenario ,Nachhaltigkeit”: Werden neben den MaRnahmen des erweiterten
Nahverkehrsprogramms auch MalRnahmen im Bereich der Raumordnung
sowie restriktive Mal3Bhahmen zur Attraktivitditssenkung der PKW-Benitzung
umgesetzt, ware bei einem effizienten Mitteleinsatz eine Reduktion der MIV-

Fahrten im GroRraum Linz erreichbar.

Zur Schaffung eines nachhaltigen Verkehrssystem mussen folgende drei Oberziele

verfolgt werden:

- die Reduktion der verkehrsbedingten Umweltschaden
- die Sicherstellung eines effizienten Mitteleinsatzes
- die Schaffung bestmdglicher Rahmenbedingung zur Erfillung von

Mobilitatsbedurfnissen

Nachhaltigkeit ist daher im Verkehrswesen nicht durch isolierte Einzelmalinahmen,

sondern nur durch die gemeinsame Umsetzung mehrerer Teilstrategien erreichbar.
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Eine Nachhaltigkeitsstrategie muss daher zumindest folgende

MaRnahmenbereiche beinhalten:

Im Bereich 6ffentlicher Verkehr muss aufgrund der gednderten Siedlungsstrukturen
eine Neuorientierung im Bereich der Netzgestaltung erfolgen. Das vorwiegend
zentral auf das Linzer Stadtzentrum ausgerichtete Netz st durch
Tangentialverbindungen und eine hohe Anzahl an kleineren Nahverkehrsknoten in
Randbereichen zu ergé&nzen, um auch in der Peripherie den Umstieg zwischen
regionalen und innerstadtischen Verkehrsunternehmen zu ermdglichen. Im
Stadtverkehr Linz und Wels sollen die Buslinien vermehrt mit ,stralRenbahn&hnlichen”

Intervallen (z.B. 7,5-Minuten-Takt oder 10-Minuten-Takt) gefuhrt werden.

Nachhaltigkeit setzt auch bei OV-Investitionen einen effizienten und sparsamen
Umgang mit Steuergeldern voraus. Zur Erhéhung des Investitionsnutzens der
Nahverkehrsdrehscheibe = Hauptbahnhof ist daher die Schaffung eines
Schnellbahnsystems mit einem leicht einprdgsamen Linienschema (S1, S2, S3,...)
und attraktiven Intervallen (z.B. 15-Minuten-Takt) erforderlich. Die geplante City-S-
Bahn (Verbindung Muhlkreisbahn — Hauptbahnhof) sollte aufgrund der hohen Kosten
auf Alternativen hin untersucht werden. Ein ergédnzendes Buskorridorkonzept ist
sinnvoll, um die staubedingten Zeitverluste von stadtischen und regionalen Buslinien
zu reduzieren (z.B. durch Busspuren und Lichtsignalbeeinflussung). Zur Beseitigung
von Umsteigebarrieren zwischen dem regionalen und innerstadtischen OPNYV ist auf
bestimmten Achsen die Schaffung eines Stadt-Regionalbahnsystems sinnvoll, wobei
im Stadtgebiet als StralRenbahn und auf3erorts als Regionalbahn (mit hoéherer
Geschwindigkeit und grofReren Haltestellenabstanden) gefahren werden kann.
Fahrzeuge und Haltestellen miussen kontinuierlich an die aktuellen Anforderungen
angepasst werden, wobei vor allem der Systemvereinheitlichung und der
Optimierung der Umsteigevorgange zwischen verschiedenen Verkehrsunternehmen
(Anschlusskoordination, Informationskette) ein hoher Stellenwert zukommt. Bei der
Tarifgestaltung im OV sind die hohen Tarife bei den Einzel- und Tagesfahrkarten zu
uberdenken, welche bei Vorhandensein eines PKW wenig konkurrenzfahig sind. Eine
generelle Freifahrt in 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist aus der Sicht einer nachhaltigen
Entwicklung kritisch zu betrachten, da dies im massiven Widerspruch zur
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Okonomischen Sichtweise der Nachhaltigkeit (mdglichst hohe Kostendeckung)

stehen wirde.

Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs werden aufgrund des derzeit sehr
geringen Radfahreranteils am Verkehrsaufkommen (in den meisten OO. Gemeinden
unter 10%) haufig als vernachlassigbar angesehen. Dennoch zeigen Beispiele aus
anderen Regionen, dass der Radfahreranteil durch eine fahrradfreundliche
Gestaltung des offentlichen Raumes deutlich gesteigert werden kann. Radverkehr
erfordert nicht nur infrastrukturelle sondern auch organisatorische MalRnahmen,
Bewusstseinsbildung und Kooperation der Gemeinden. Attraktive
Zufahrtsmaoglichkeiten zu Bahnhofen und Bike-and-Ride-Anlagen bringen auch dem
OPNV neue Kunden. Entscheidend ist ein positives ,Radverkehrsklima® in den
Gemeinden, welches fir die Verkehrsteilnehmer auch wahrnehmbar ist.

Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs sind vor allem MaflRnahmen zur
gemaRigten Attraktivitatssenkung der PKW-Benutzung zu setzen. Dazu zahlen etwa
die Umwandlung bestehender Verkehrsflachen fir andere Nutzungen oder
fiskalische MalRnahmen (z.B. Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung, mittel- bis
langerfristig eventuell auch Einfliihrung einer City-Maut). Darlber hinaus ist eine
Diskussion erforderlich, ob weitere Stral3enausbauten im hochrangigen Strafl3ennetz
(z.B. A26 Linzer Westring), welche zu Verlagerungen vom OV zum MIV fihren, im
Hinblick auf den Nachhaltigkeitsgedanken nicht kontraproduktiv sind. Im
niederrangigen StralRennetz sind Umverteilungen des stadtischen Strallenraumes
zugunsten des nicht motorisierten Verkehrs sowie Busspuren vorzunehmen, dartber
hinaus sind Querungen bei Lichtsignalanlagen entsprechend den Erfordernissen neu

Zu priorisieren.

Eine effiziente Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist nur im
Zusammenhang mit einer darauf abgestimmten Raumordnungspolitik madglich.
Verkehrssystem und Siedlungsstruktur stehen in einer Wechselbeziehung
zueinander. Die Attraktivitdt des Verkehrsmittels beeinflusst die Attraktivitdt von
Grundstiucken und somit auch das Siedlungsgefiige. Umgekehrt ist es die
Siedlungsstruktur, welche die Verkehrsnachfrage und die Verkehrsmittelwahl

entscheidend beeinflusst. Daher sind kompakte Siedlungsstrukturen mit einer hohen
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Nutzungsmischung (,verkehrssparende Raumordnung®) zu forcieren. In Regionen mit
fortgeschrittener Zersiedelung ist selbst ein gut ausgebautes o6ffentliches
Verkehrsnetz gegeniber dem PKW nur wenig konkurrenzfahig. Daher waren
Malinahmen zur Vermeidung einer weiteren Zersiedelung notwendig. Zur Schaffung
einer ,OV-gerechten® Siedlungsstruktur ware eine verbindliche Regelung erforderlich,
welche Neuausweisungen von Bauland nur unter der Bedingung zulasst, dass sich in
fuBlaufiger Entfernung des betreffenden Grundsticks eine Haltestelle des

offentlichen Verkehrs befindet.

In  Gebieten mit fortgeschrittener Zersiedelung kommt der kombinierten
Verkehrsmittelbenttzung eine hohere Bedeutung zu. Siedlungsstrukturelle Defizite
konnen durch Park-and-Ride-Anlagen zum Teil kompensiert werden. Daruber
hinaus bieten , Car-Sharing“-Modelle die Mdglichkeit, auch ohne den Besitz eines
eigenen PKW nicht dauerhaft auf dessen systembedingte Vorteile verzichten zu
missen. Solche MalRnahmen kénnen jedoch auch ein Anreiz fir Gemeinden sein,
weiterhin Zersiedelungstendenzen zuzulassen; aus diesem Grund sind Park-and-
Ride-Anlagen und Car-Sharing-Modelle nur im Zusammenhang mit einer

zielgerichteten Raumordnung sinnvoll.

Auf institutioneller Ebene ist fir ein integriertes Management der regionalen
Stadtort- und Verkehrsstrukturen zu sorgen. Um allfallige Interessenskonflikte zu
bereinigen, ist eine Abstimmung aller Akteure erforderlich, welche Uber einen
direkten oder indirekten Einfluss auf verkehrspolitische Entscheidungen verfigen.
Dazu gehoren nicht nur die Akteure auf politischer Ebene, sondern auch diverse
nicht-politische Interessensvertretungen bzw. sogenannte ,NGO’s* mit teilweise
gegensatzlichen Interessen (z.B.  Fahrgastvertretungen,  Autofahrerclubs,
Umweltanwaltschaft, Arbeiter- und Wirtschaftskammer, etc.) sowie unabhangige
Fachexperten. Die Umsetzung einer solchen Kooperation kdonnte in Form eines
Nachhaltigkeitsbeirates erfolgen, welcher bei verkehrs- und

raumordnungspolitischen Entscheidungen Unterstitzung leistet.

Uber die Wirkung dieser Nachhaltigkeitsstrategie lassen sich aufgrund empirischer
Erfahrungen sowie auf Basis von Umfragen relativ stichhaltige Prognosen ableiten. In

einer ideologiefreien Betrachtung scheint bis zum Jahr 2020 eine Verringerung der
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MIV-Fahrten im GroRraum Linz um etwa 20-30% gegentuber dem Trend durchaus
realistisch. Die Umsetzung einer Nachhaltigkeitsstrategie kann jedoch nicht von
heute auf morgen, sondern nur mittel- bis langfristig (zumindest tUber einen Zeitraum
von ein bis zwei Jahrzehnten hindurch) erfolgen. Die Grinde dafur liegen einerseits
in den langen Projektierungs- und Bauzeiten von Infrastrukturprojekten
(insbesondere im Schienenbereich), andererseits aber auch in der schwierigen
Anschlussfahigkeit einer Nachhaltigkeitsstrategie an die aktuelle Politik. So ist
insbesondere bei den tberwiegend unpopulédren MIV-Restriktionsmal3nahmen (z.B.
City-Maut, Verringerung von Parkplatzangeboten) damit zu rechnen, dass diese bei
der Bevolkerung nur bei einer Umsetzung in kleinen Schritten auf eine ausreichende

Akzeptanz stol3en.

Nachhaltigkeit setzt die Bereitschaft zu einer politischen Neuorientierung voraus. Die
bisher vorherrschende politische Kurzfristperspektive, welche sich zumeist auf die
Dauer einer  Legislaturperiode beschrankt, muss  zugunsten einer
Langfristperspektive in den Hintergrund gertckt werden. Dies kann als grol3e
Herausforderung gesehen werden, insbesondere wenn es um Strategiebestandteile
geht, welche zum gegenwartigen Zeitpunkt unpopular sind und erst nach mehreren
Jahrzehnten eine (positive) Wirkung zeigen. Aus diesem Grund ist fir eine
Nachhaltigkeitsstrategie ein breiter politischer Konsens unter allen Parteien

erforderlich.

Eine Nachhaltigkeitsstrategie im Verkehrsbereich ist daher nicht als ,Wahlzuckerl*
zur kurzfristigen Steigerung der Wahlergunst geeignet, sondern setzt politische
Verantwortung Uber einen langeren Zeitraum, einen sachlichen Umgang mit der
Materie und fallweise auch die Bereitschaft zur Umsetzung unpopularer Mal3hahmen

voraus.
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Anhang 1: Verkehrslinienplan der LINZ AG LINIEN (Stand: Ende 2008)
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Anhang 2: Verkehrskonzept Gro3raum Linz 1993

Achse B129, Muhlkreisbahn:

Weitere Attraktivierung der Muhlkreisbahn
Anbindung der Muhlkreisbahn an den Hauptbahnhof
Realisierung des Park&Ride-Konzeptes

Donaubrticke bei St. Margarethen und Tunnel/Westtangente

Achse B126:

Schnellbusverbindung Bad Leonfelden — Linz
Umfahrung Bad Leonfelden

Park-and-Ride an Bushaltestellen

Achse A7, B125:

Attraktivierung der Summerauerbahn

Park&Ride-Anlagen entlang der Summerauerbahn
Verbesserung der Anbindung von Freistadt an den Bahnhof
Ausbaukonzept B127

Guterverkehr von StralRe auf die Schiene

Achse Summerauerbahn, B3

Schnellbus Perg — Linz

Schnellbahnausbau Linz — St. Georgen (Pregarten)
Ausbau der B3

Park&Ride-Anlagen entlang der Bahn

Einbindung von Steyregg in den Stadtverkehr

Verbindungsschleife Donauuferbahn — Westbahn

Achse Westbahn, Al, B1

Verlegung der B1 im Raum Enns und im Stadtgebiet von Linz
Zulegung von Spuren auf der Westautobahn

Ausbau der Westbahn (4-gleisig), Schnellbahnbetrieb
Stral3enbahnverlangerungen nach Ebelsberg/Pichling
Park-and-Ride, Bike-and-Ride
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- RaderschlieBung fur den Werktagsverkehr
- Schnellbahn St. Valentin - Linz
- Buskorridor B1 Ost

Achse Linzer Lokalbahn, B129
- Bau des Tunnels/Westtangente, Ausbau obere Donaulénde
- Linzer Lokalbahn — Verlangerung ins Stadtgebiet
- Park-and-Ride

Achse Westbahn, Pyhrnbahn, Al, B1, B139
- Umfahrung Traun und Haid
- Verbesserung der OV-Anbindung (Buskorridor B 139)
- Anlage von Radwegen
- Verstarkte Koordinierung der Planungen der Gemeinden
- Schnellbahn Linz — Wels (-Vécklabruck)
- Buskorridor B1 West
- Park-and-Ride®

% vgl. AMT DER OO. LANDESREGIERUNG, LANDESBAUDIREKTION (1993): Verkehrskonzept fiir
den GrofRraum Linz.
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Anhang 3: Strategisches Schienenverkehrskonzept des Landes OO.

* Westbahn-Ost

1. Eilzug-Halbstundentakt zwischen Linz und St. Valentin (mit Weiterfihrungen
nach Kleinreifling und Amstetten)

2. Regionalzug-Halbstundentakt zwischen Linz und Enns (im Stundentakt weiter
nach St. Nikola und Garsten)

* Westbahn-West

1. Eilzug-Halbstundentakt zwischen Linz und Wels (Uber Flughafen Hoérsching)
mit Weiterfihrungen nach Passau, Salzburg und Bad Aussee
2. Regionalzug-Stundentakt Linz - Attnang-Puchheim -

Vocklamarkt/Frankenmarkt

« Summerauerbahn

1. Regionalzug-Stundentakt Freistadt - Pregarten mit Weiterfihrung nach Linz
als Eilzug (mit Halt in St. Georgen/Gusen und Linz Franckstral3e)
2. Regionalzug-Stundentakt Linz - Pregarten

3. Regionalzug-Halbstundentakt St. Georgen — Linz — (Eferding)

* Phyrnbahn

1. Eilzug-Stundentakt Selzthal — Kirchdorf — Linz
2. Regionalzug-Stundentakt Steyrling — Linz
3. Regionalzug-Halbstundentakt Rohr - Linz

* MUhlkreisbahn / City-S-Bahn

1. Regionalzug-Stundentakt Linz Hbf. — Aigen/Schlagl
2. Regionalzug-Stundentakt Linz Hbf. - Neufelden
3. Regionalzug-Halbstundentakt Linz Hbf. — Rottenegg
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e Linzer Lokalbahn (LILO)

2. Regionalzug-Stundentakt Peuerbach - Eferding (mit Weiterfihrung nach Linz
als Eilzug)
3. Regionalzug-Halbstundentakt Eferding — Linz — (St,Georgen/G.)

* Donauuferbahn
1. Regionalzug-Stundentakt St. Nikola — Mauthausen — Enns — Linz

2. Regionalzug-Stundentakt St. Nikola — Mauthausen — St. Valentin
3. in der HVZ zusatzlich 2 Eilzugpaare Perg — Mauthausen — Enns — Linz '

19 ygl. AMT DER OO. LANDESREGIERUNG, Baudienstzentralabteilung — Verkehrskoordinierung
(2002): Strategisches Schienenverkehrskonzept fir Obertsterreich. Linz
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Anhang 4: Ubersicht tiber die umgesetzten und geplanten

Regionalverkehrskonzepte im Grof3raum Linz

¢ RVK Donauraum Perg

Verkehrsraum: gesamter Bezirk Perg (26 Gemeinden)

Erstellung: 1998-2000 durch Planungsbiro Trafico, Gmunden

Bearbeitungsstand: Umgesetzt im September 2001, seither bedarfsgerechte
Weiterentwicklung

Wichtigste MalRnahmen:

- Vertaktung der Donauuferbahn (30-Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit),
Einstellung bahnparalleler Buslinien bzw. Umwandlung zu Bahnzubringern

- seit Inbetriebnahme der Schleife Ennsdorf werden zur Hauptverkehrszeit
einzelne Zugpaare bis/ab Linz durchgebunden

- Inbetriebnahme einer regionalen Verkehrsdrehscheibe Perg-Schulzentrum (mit
neuer Bahnhaltestelle)

- Buslinien werden nun grof3teils Gber Urfahr nach Linz gefuhrt, wahrend die
Donauuferbahn vom Siden her nach Linz fahrt

- Anbindung der Buslinie Mauthausen — Linz an die Donauuferbahn (in
Mauthausen) und an die Summerauerbahn (in Pulgarn)

- Schaffung von bedarfsorientierten Angeboten in Gebieten ohne Linienverkehr

Weitere Schritte:
- barrierefreie Ausgestaltung der Bahnhofe und Haltestellen fir den Einsatz der
neuen Desiro-Garnituren
- zweigleisiger Ausbau der Summerauerbahn zur weiteren Verdichtung des

Nahverkehrs

Kosten:

ca. 0,6 Mio. Euro Busleitungen

ca. 1,7 Mio. Euro Schienenleistungen (Donauuferbahn)
ca. 0,05 Mio. Euro Mobilitatsmanagement
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e VK Linz-Stdost

Verkehrsraum: Raum Linz-Sud und die Gemeinden Enns, Asten und St. Florian
Erstellung: 1999-2001 durch die Planungsgemeinschaft Dipl.-Ing. Besch, Feldkirch
und Dipl.-Ing. Rettensteiner, Graz

Bearbeitungsstand: umgesetzt im September 2002

Wichtigste Mal3nahmen:

- Vertaktung der Buslinien Enns — Asten — Steyr und Linz — St. Florian

- Abstimmung in Linz auf den IC-Taktknoten

- Einfuhrung einer Taktbuslinien St. Florian — Asten-Fisching, welche in Asten auf
die Taktbusse von/nach Enns abgestimmt ist

- Kleinbuslinie Raffelstetten — Asten Fisching

- Inbetriebnahme der OBB-Haltestelle Asten-Fisching

Kosten: ca. 0,5 Mio. Euro

e RVK Gusen-Aist-Naarn

Verkehrsraum: alle 27 Gemeinden des Bezirks Freistadt und alle 9 Gemeinden des
Bezirks Urfahr-Umgebung dstlich des Haselgrabens

Erstellung: 2001-2002 durch das Planungsbiro Trafico, Gmunden
Bearbeitungsstand: umgesetzt 2004, 2006 Erweiterung um die 9 Gemeinden im
Bezirk Urfahr-Umgebung ostlich des Haselgrabens; seither bedarfsorientierte
Weiterentwicklung

Wichtigste MalRnahmen:

Summerauerbahn:
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kombinierter Eil-/Regionalzugtakt, wobei die Eilzige Summerau-Linz bis
Pregarten als Regionalzug gefuhrt werden

Verstarkung zwischen Pregarten und Linz durch zusétzliche Regionalziige
Einfihrung von 2 Sprinterzigen am Nachmittag, welche von Linz bis Pregarten

durchfahren

Buslinien:

Schaffung einer Schnellbuslinie Linz — A7 — Hagenberg — Freistadt mit
Stockbussen, mit Verdichtung auf einen Stundentakt zur Hauptverkehrszeit
Zweistundentakt Linz — A7 — Gallneukirchen — Pregarten — Unterweissenbach
Einfuhrung eines Ortsbusses fiir den Raum Hagenberg — Pregarten — Wartberg
(,3-Marktebus*)

Einfuhrung bedarfsorientierter Angebote fiir die Gebiete ohne Linienverkehr

Weitere Schritte:

Prifung des Einsatzes Anhangerbussen im Abschnitt Linz-Gallneukirchen-
Pregarten

2-gleisiger Ausbau der Summerauerbahn fur weitere Verdichtungen des
Nahverkehrs

Verhandlungen mit den OBB uber die Errichtung eines Busterminals am

Bahnhof Pregarten

Kosten:

ca. 2,5 Mio. Euro Busleistungen

ca. 0,5 Mio. Euro Schienenleistungen

ca. 0,5 Mio. Euro Mobilitatsmanagement

e RVK Oberes Mihlviertel

Verkehrsraum: Alle 42 Gemeinden des Bezirkes Freistadt und alle 17 Gemeinden in

Urfahr-Umgebung westlich des Haselgrabens
Erstellt: 2002-2004 durch das Planungsburo Trafico, Gmunden
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Bearbeitungsstand: umgesetzt 2006

Wichtigste Mal3nahmen:

Buslinien:

- Stundentakt auf der Linie 200 Linz — Ottensheim (durch den Ort) — Feldkirchen
— Aschach (mit Anschluss nach Eferding und Wels)

- Stundentakt auf der Linie 230 Linz — Rohrbach, mit Verstarkung durch
Schnellbusse wéhrend der HVZ

- (nahezu) Stundentakt auf der Linie 240 Niederwaldkirchen — Rottenegg, mit
Abstimmung auf die Bus- und Zugzeiten in Rottenegg

- 2-Stundentakt auf der Linie 250 St. Peter — Gramastetten — Linz, mit
Verdichtung auf bis zu 30 Minuten im Abschnitt St. Veit — Linz zur

Hauptverkehrszeit

Muhlkreisbahn:

- Zweistundeneilzugtakt zwischen Linz und Aigen-Schlagl, verstarkt durch
Regional- und Sprinterztige zur HVZ

- Mehr Regionalziige zwischen Linz und Neufelden

- Generelle Ausweitung des Angebotes in den Schwachlastzeiten (Wochenende,
Abendstunden)

Weitere MalRBnahmen:
- Errichtung eines Busterminals in Feldkirchen (2008)
- Barrierefreie Ausgestaltung der Bahnhtfe und Haltestellen entlang der

Muhlkreisbahn fir den verstarkten Einsatz der neuen Desiro-Garnituren

Kosten:

ca. 3,0 Mio. Euro Busleistungen

ca. 1,5 Mio. Euro Schienenleistungen

ca. 0,05 Mio. Euro Mobilitatsmanagement
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Folgende Konzepte befinden sich in Planung:

e VK Linz-Siudwest

Verkehrsraum: Raum stdwestlich von Linz
Erstellung: Planungsbiro IPE, Wien
Bearbeitungsstand: Umsetzung teilweise im Dezember 2008, endgultige Umsetzung

mit Fertigstellung der Stra3enbahnlinie Uber das Harter Plateau

Wichtigste MalRnahmen:

- Neugestaltung der Buslinien auf der B 139

- Neugestaltung des Citybus Traun

e RVK Grof3raum Wels
Erstellt von: Planungsbiro Rettensteiner, Graz

Bearbeitungsstand: Umsetzung Ende 2008

Wichtigste MaRnahmen: (keine Angaben verfiigbar) ***

lf’l vgl. AMT DER OO. LANDESREGIERUNG, ABTEILUNG GESAMTVERKEHRSPLANUNG UND
OFFENTLICHER VERKEHR (2007): Bericht tber den Stand der Umsetzung von regionalen
Verkehrskonzepten. Stand: Sommer 2007. Linz.
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Anhang 5: Entwicklung der werktaglichen OBB-Fahrgastzahlen nach Strecken

Westbahn Ost
Erhebungsquerschnitt: Asten - Linz Pichling
25000
20000
15000 @ Gesamtverkehr
m Nahwverkehr
10000 O Fernverkehr
5000
0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Westbahn West
Erhebungsquerschnitt: Linz Hbf - Leonding
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@ Gesamtwverkehr

15000 @ Nahverkehr
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10000
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Pyhrnbahn gesamt
Erhebungsquerschnitt: Linz Wegscheid - St. Martin b. Traun
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Summerauerbahn gesamt
Erhebungsquerschnitt: Linz Franckstralie - Steyregg

3500
3000

2500

@ Gesamtvekehr
m Nahwerkehr
O Fernverkehr

2000

1500

1000

500

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

179




Muhlkreisbahn
Erhebungsquerschnitt: Linz - Puchenau

6000
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3000 o Nahverkehr = Gesamtverkehr

2000

1000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Quelle (fur alle Diagramme in Anhang 5): OBB Personenverkehr AG — Regionalmanagement OO.
Datenstand: Anfang 2008.
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Anhang 6: Neukonzeption der Linzer City-S-Bahn
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Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 7: Buskorridorkonzept
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Quelle: eigene Darstellung
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